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Vorwort 


Der Seedienſt Ofipreußen ift geſchaffen worden, als dem deutſchen Volk nach 
der Errichtung des polniſchen "Rortibore die Provinz Ofiprenfien ale Infel 
erſchien. Mit der Ausdehnung ſeiner Fahrten nach Lettland und Finnland kam 
bereits zum Ausdruck, daß Oſtpreußen fid) trotz der Trennung vom Reich als 
Brücke nach dem VNordoſten Europas empfand. Nach der Machtübernahme 
erkannte die deutſche Jugend, daß im Often die Zukunft unſeres Volkes liegt, für 
fie war der Seedienſt für dieſen Jukunftswillen ein Sinnbild. 


Der polniſche Feldzug hat dieſen Wunſch in das Stadium der Verwirk⸗ 
lichung gebracht. Ungeheure Aufbaukräfte werden im deutſchen Often nach diefem 
Kriege eingeſetzt werden. Mehr noch als vor der großen Wandlung im Often 
muß die Verbindung zwiſchen den inneren Gebieten des Reiches und Gſtpreußen 
gefeſtigt werden: erneut erhält der Seedienſt eine erweiterte Bedeutung. 
Jetzt if Oſtpreußen die nördliche Flankenſtellung einer großen zuſammenhängen⸗ 
den Aufbaufront im Often geworden. In ihr müſſen die ſtärkſten Aufbaukräfte 
zum Einſatz kommen. 


Die Provinz ſteht nicht nur vor einem anders geordneten Sinterland, 
ſondern auch vor einer neugeordneten Oſtſee. Die Bindungen mit den nördlichen 
Völkern werden um jo ſtärker werden, je größer die Kräfte ſind, die das deutſche 
Volk in Ofipreufen einſetzt. Weue Aufgabe des Seedienſtes wird es fein, das 
Gewicht unſerer aufbauenden Kräfte noch entſcheidender nach dem Vordoſten zu 
werfen, um die gewaltigen Aufbauaufgaben der Provinz zu erleichtern und die 
Fäden in ber Oſtſee enger zu knüpfen. Wicht Verwaltungskunſt allein wird die 
großen Aufgaben löſen können; die Anteilnahme der deutſchen Jugend, die ihr 
Wanderungsziel noch ſtärker im VNordoſten (eben muß, iſt Gewähr für eine 
ſtetige Kraftquelle für den Aufbau. Nach bem Abſchluß der alten und vor dem 
Beginn der neuen Epoche iſt eine Rückſchau über das Geleiſtete angemeſſen. Ich 
freue mich deshalb, das Buch des hoch verdienten Miniſterialrats Ebhardt 
mit dieſen Worten einzuleiten. Ich habe ſeit meinem Dienſtantritt als Gber⸗ 
práfibent im Jahre 7933 mich mit allen Kräften mit dem Reichs verkehrs⸗ 
miniſterium gemeinſam für die Vergrößerung des Seedienſtes eingeſetzt. Von 
den Erfolgen dieſer gemeinſamen Bemühungen berichtet dieſes Buch: möge das 
bisher Erreichte ein Unterpfand für eine noch größere Zukunft des Seedienſtes 
nach fiegreid) beendetem Krieg fein! 

Roch 


Bauleiter und Oberpraſident der Provinz Oſtpreußen 


Erſter Abſchnitt 


Notverkehr Swinemünde Pillau 


Compiègne, Spaa, Trier, Verſailles: Der deutſche Aar beider Flügel nicht 
mehr mächtig! Der rechte Flügel zerbrochen: Lande, deren Kultur nur von 
Deutſchen geſchaffen war, dem „Selbſtbeſtimmungsrecht“ fremder Völker 
unterworfen, die das Deutſchtum beraubten und entrechteten; das alte Reichs» 
gebiet durch eine heuchleriſche Entſcheidung über das Memelgebiet und durch 
die brutale Fortnahme des Korridors in zwei Stücke geriſſen. Als ſtändig 
blutende Wunde aus ſataniſcher Phantaſte geſchaffen die „Freie“ Stadt Danzig: 


Der linke Flügel gelähmt durch die ſchamloſe Auslieferung der Zandels⸗ 
flotte, deren in der Luft der ſalzenen See gewachſener Freiheitsgeiſt dem Ver⸗ 
räter von Biberach ebenſo verhaßt fein mochte wie die Kolonialarbeit ſchöpfe⸗ 
riſcher Deutſcher, die derſelbe Reichstagsabgeordnete ſchon vor dem Krieg 
unſeren jpáteren Feinden ausreichend denunziert batte, um ihnen lügenhafte 
Vorwände für bie Zeuchelei des Niandatsgedankens zu geben. 


Es bleibt zu bewundern, wie deutſche Kaufleute und Reeder in dieſer 
Lage ſofort das Dofitive ausfindig zu machen ſuchten, wie ihr Blick die Ge⸗ 
legenheiten zu erfaſſen wußte, wo mit den kummerlichen Kräften, den kleinen 
und ſchwachen Schiffen, die uns damals verblieben, ſofort der Aufbau ange⸗ 
packt werden konnte, wie die Vordfeefirmen dem ihnen verbliebenen Material 
entſprechend im Oſten Betätigung fanden. War doch „Grußgott“ damals der 
größte Dampfer des einft fo ſtolzen Norddeutſchen Lloyd, fein Kapitän Jobn- 
jon wurde wenige Jahre jpáter Rommodore des Lloyd und Führer der 
„Europa“. Und die kleine Stettiner Reederei Braeunlich hatte in ihren 
Dampfern „Odin“ und „Sertha“ nächſt den Fährſchiffen der deutſchen Reichs- 
bahn zeitweilig die größten im Betriebe befindlichen deutſchen Fahrgaſtſchiffe 
überhaupt. 


Die Akten der Berliner Miniſterien geben Aufſchluß über dieſes Suchen 
der Großreedereien, deren geiſtiger Apparat unverſehrt geblieben war, nach 
Betaͤtigungs möglichkeiten an der zukunftsreich erſcheinenden Kiijte „zwiſchen 
europas“. Dabei ergab fid) — mehr als vor dem Kriege üblich war — ein 
Juſammenwirken mit den Reichs ⸗ und Staatsbehörden, deren in preußiſcher 


) Der erſte bie fünfte Abſchnitt find vor 1939 geſchrieben. 


und ſoldatiſcher Erziehung gereifte Beamtenſchaft den Syſtemminiſtern unent⸗ 
behrlich war und trotz Parlamentarismus unterhalb der Zonen der ganz hohen 
Politif in unermüdlicher treuer Sorge dem nationalen Gedanken ſchlechthin 
zu dienen fuchte. Verſailles erwies ftd) dabei als ein Teil von jener Kraft, die 
ſtets das Böſe will und doch ſchließlich auch Gutes zu ſchaffen helfen mußte: 
Deutſchland lernte, erweckt durch den raſenden Schmerz des Kriegsausgangs, 
feinen Nord⸗Oſten wieder kennen und entbrannte in leidenſchaftlicher Liebe su 
dem ſchönen Grdenslande, feinen alten Bauten, [einem Boden, der große Auf- 
gaben bietet, und zu der entriſſenen, unvergeſſenen und unſerem Volke unver- 
lierbaren Sanſeſtadt Danzig! 


Auf dem Untergrunde dieſer Empfindungen baute fachlich nüchterne Sad» 
arbeit auf. Der Verkehrsmann ſah den polniſchen Korridor mit beſonders 
wachen Augen an; die Grenzen bedeuteten für ihn Joll⸗ und Paßkontrollen, 
Sichtvermerkerforderniſſe, Koften, Zeitverlufte, kurzum Sinderniſſe. Und 
folcher war das Land zwiſchen Oder und Wewa über voll! Da fuchte ber 
Reederkaufmann auf der Karte das freie Meer, der im Generalſtab geſchulte 
Miniſterialrat folgte ſeinem Blick. In ſorgſam abwägender, ſparſamer und 
doch ſchöpferiſcher Arbeit wurden die Möglichkeiten der Oftfee abgewogen, 
ſchon ehe die Zungerblockade aufgehoben war. Die Gpreußen und Danziger, 
den Rätſeln der Zukunft am nächſten lebend, als erſte berufen, ſich über die 
Entwicklung Sorgen zu machen, gaben auch die erſten Anregungen. 


Im Juni 3930 hatte Brockdorff⸗Rantzau das Steuer der deutſchen Außen⸗ 
politik in jene Zände geben müſſen, die — ohne alsbald zu verdorren — 
im Spiegelfaal von Verſailles die Unterſchriften leiſteten, die auf 34 Jahre 
den deutſchen Wamen in der Welt entehrt haben. Sechs Monate ſpäter 
follte das Diktat in Kraft treten. Folgende Lage fab Oftpreufen vor fid: 
In Danzig mit dem Weichſeldelta ſollte ein ſelbſtändiger Staat mit eigenen 
Paßgrenzen, aber durch Jollunion an Polen gebunden, entſtehen. Weſt⸗ 
lich und ſüdlich davon erhielt Polen den Zugang zum Meere nicht, wie nach 
Wilſons 14 Punften zu erwarten war, durch Verkehrsfreiheit auf deutſchem 
Boden, ſondern durch Übergang dieſes Bodens in den polniſchen Staatsver⸗ 
band. Joll- und Paßgrenzen an beiden Seiten dieſes „Rorridors“ waren zu 
erwarten. Nach Art. 89 und 98 des Verſailler Vertrages ſollte zwar Deutſch⸗ 
land das Recht zu freieſtem Durchzugsverkehr quer durch den Korridor — 
eine Staatsſervitut — gewährleiſtet bekommen. Wer aber ſollte dem ſo 
ſchmählich betrogenen deutſchen Volke verübeln, daß es dieſer Gewähr mit 
Mißtrauen gegenübertratz Wie ungeklärt die Lage war, mag daraus erhellen, 
daß Polen zunächſt forderte, der deutſche Gſtpreußenverkehr folle über Konitz 
—Czerſk— Marienwerder gehen, während fpäter gerade dieſer Weg überhaupt 
nicht benutzt, ja die Jong deutſche Schöpfung der Weichfelbrüde bei Marien⸗ 
werder —Münſterwalde als angeblich überflüffig von den polniſchen Staate- 
bahnen abgeriſſen wurde. Der Leidensweg der deutſchen Verhandlungen über 
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das XorriborverfebrsabFommen*?) batte noch nicht einmal begonnen, niemand 
konnte (agen, was hier bevorftand. 


Demgegenüber war die Aufhebung der Gſtſeeblockade als febr wahr⸗ 
ſcheinlich zu erwarten. Zier bot fid) ein Weg, der zwar feit dem Bau der 
Eiſenbahnen für Reiſeverkehr nicht mehr benutzt war, aber frei von aus- 
ländiſchen Einflüſſen, frei von Paf- und Jollgrenzen fein würde. 

Was in Deutſchland an Fahrgaſtſchiffen zur Verfügung ſtand, war 
dürftig, von Oſtpreußen aus auch nicht reſtlos zu überſehen. Doch ſtreckten die 
deutſchen Großreedereien in der Erkenntnis, daß der fofort mit er ſtaunlichem 
Lebensmut als ſelbſtverſtändliche Aufgabe erkannte Wiederaufbau der San. 
delsflotte von einem Vertreternetz zur Werbung von Ladungen und Fahr⸗ 
gäſten abhing, gerade damals neue Fühler in die an Möglichkeiten reiche 
Oſtſee hinein: in Danzig gründete der Norddeutſche Lloyd ein Reiſebüro mit 
Frachtenwerbeſtelle und Schiffsmaklergeſchaft, in Königsberg reichte bie Zam⸗ 
burg⸗Amerika⸗Linie ber alteingeſeſſenen Firma Robert Meyhoefer die Sand, 
die ebenfalls Reiſeburo, Spedition und Schiffsmaklerei neben Binnenſchiffahrt 
in fid) vereinigte. So erhielt Meyhoefer, deren Lebensmöglichkeiten darauf 
beruhten, neue Wege für die Verkehrsbedürfniſſe ihrer oſtpreußiſchen seimat 
zu entdecken und gangbar zu machen, die Verbindung zu den Refren der Hapag⸗ 
flotte. Wieyhoefer verfügte nicht über nennenswerten eigenen Schiffsraum; es 
entſprach der Überlieferung und dem Weſen dieſer Firma, mit dem Schiffs ⸗ 
park der von ihr vertretenen Reedereien, in erſter Linie der Samburg⸗Ame⸗ 
rifa-Zinie, aber auch Rud. Chriſt. Gribel in Stettin uſw. zu arbeiten. Die 
Akten zeigen ihre vielſeitige Tätigkeit auf dem Gebiete des Güterverkehrs; 
Verbindungen von Königsberg mit Stettin, aber auch Lübeck und anderen 
deutſchen Plätzen wurden ohne Statshilfe geſchaffen. Sie wurden auch dem 
Reiche angekündigt, das durch Abrüftungs- und Zwangswirtſchaft als Verlader 
in Betracht kam. 


Der Perſonenverkehr Oſtpreußens mit dem „übrigen Deutſchland“ (wie 
ein ſchnell geprägter 25ebórbenausorud lautete) mußte von vornherein als 
Maſſenverkehr aufgezogen werden. Die Gribelſchen Frachtdampfer und die 
Schiffe der damals noch beſtehenden Stettiner Dampferkompanie hatten zum 
Teil ſehr hübſche Fahrgaſträume, aber viel zu wenig Platz; auch waren die 
Schiffe für den Erſatz des Eiſenbahnweges zu langſam. Demgegenüber hatte 
die Hapag durch ihren Nordſeebäderverkehr einen ſchnellen, für mehrere 
hundert Fahrgaſte eingerichteten Schiffstyp entwickelt, von dem zunächft nur 
die kleineren, für die Wattenfahrt gebauten Dampfer „Zörnum“ und „Zelgo⸗ 
land“ — im Kriege als Minenfahrzeuge verwendet — zur Verfügung ſtanden. 
Zu der Stettiner Dampfſchiffsgeſellſchaft J. F. Braeunlich, die ſich aus der 


) Abgeſchloſſen erſt 23. April 192 ROBI S. 4069), in kraft getreten erft 
27. April 3922 (Bekanntmachung des Auswärtigen Amts vom 6. Hiel 922 — 
RGB. II S. 332 —). 


Poſtdampferverbindung Safnig— Trälleborg in den letzten Jahren vor dem 
Kriege immer mehr zu einem reinen Rügenfahrtunternehmen („Saßnitzlinie“) 
entwickelt batte und die in der übrigen Gſtſee nicht vertreten war, aber auch 
zum Norddeutſchen Lloyd hatte Meyhoefer damals offenſichtlich keine engeren 
Beziehungen. 

Welche Säfen kamen für ſolche Verbindung in Frage: In Oftpreufen 
Königsberg ober das kleine Pillau Oder gar das benachbarte Danzig: Die 
Dampferfahrt Pillau Rönigsberg dauerte drei Stunden; ein Perfonenzug 
brauchte damals für die gleiche Strecke eine Stunde. Die durch Pillau ge⸗ 
botene Abkürzungsmoglichkeit mußte wahrgenommen werden. Danzig war 
für Oſtpreußen zunachſt noch ein Problem für ſich. Es lag nicht an der ge⸗ 
wohnten Dampfer ſtraße von Pillau nach Pommern. 

An der pommerſchen Küfte liegen Zeba, Stolpmünde, Rügenwaldermünde, 
Kolberg und als größte, aber auch entferntefte Zafen Swinemünde, Saßnitz 
und Stettin. 

Zeba ſchied als reiner Fiſcherboothafen von vornherein aus. Der vor- 
übergehend auftauchende Gedanke einer Eiſenbahnfähre von hier nach Oft- 
preußen wurde aus Koftengriinden zurückgeſtellt. Die drei anderen oſtpom⸗ 
merſchen Safen boten bei ſeitlichem Wind und Strom durch ihre engen Ein- 
fahrten und Becken für einen fahrplanmäßigen Reiſedienſt zu große Gefahren 
und Sinderniſſe. Gegen Stettin fprachen diefelben Gründe wie gegen Königs» 
berg, vermehrt um die gelegentlichen Unſicherheiten, die die Wieſennebel des 
Saffs und der unteren Oder in einen eiſenbahnmäßigen Fahrplan gebracht 
hätten. 

Am 29. Januar 3920 follte das Korridorgebiet in polniſche Zände fallen; 
es mußte gehandelt werden, follte der vollig neuartige Gedanke einer Fahrgaſt⸗ 
ſchnellſchiffsverbindung von Oftpreugen zum übrigen Reich rechtzeitig Wirt- 
lichkeit werden. 

So entſchloß fid) Konful Oswald Saslinger, der joss ver(torbene Mit- 
inhaber der Firma Robert Uiephoefer, der Zamburg⸗Amerika⸗Linie die 
Einrichtung einer Fahrgaſtſchnelldampferlinie Swinemünde — Pillau, (don 
damals von ihm „Seedienſt Oſtpreußen“ genannt, zu empfehlen. Die 
Hapag war grundſätzlich einverſtanden. Gun galt es, die damals 
noch Preußiſche Staatsbahn für die Einlegung von Anſchlußzügen zwiſchen 
Pillau und Königsberg ſowie zwiſchen Berlin, möglichſt auch Stettin ſowie 
Hamburg, und Swinemünde zu gewinnen und bei der politiſchen Bedeu- 
tung des Vorhabens die Verſtändigung mit den zuftändigen Reichs⸗ und 
Preußiſchen Behörden herzuſtellen. Zaslinger, durch feine Kriegstatigreit in 
der Schiff ahrtsabteilung beim Chef des Feldeiſenbahnweſens auf die Be- 
achtung öffentlicher Verkehrsbelange geſchult und mit den Stellen bekannt, 
die dabei behilflich ſein konnten, verhandelte in dem ſoeben neu ge⸗ 
gründeten Reichsverkehrsminiſterium. Dieſes verfügte damals über eine in 
den Syſtemjahren leider aufgehobene allgemeine Abteilung für die Beobach⸗ 
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tung des Verkehrs und für die Anpaſſung der öffentlichen und privaten Ver⸗ 
kehrsträger an feine Bedürfniſſe, die Abteilung E. III, eine aus Kriegs⸗ und 
Wirtſchaftsnöten geborene Arbeitsform. In ihr arbeiteten Fachleute des 
Eiſenbahnbeförderungs⸗ und -technifchen Dienſtes, der Schiffahrt und des 
Kraftverfehrs zuſammen, beobachteten Mißſtände und neu aus dem damaligen 
Verkehrschaos auftretende Bedürfniſſe und ſorgten nach Kräften durch Ein⸗ 
ſpannung der vorhandenen Verkehrsmittel für Abhilfe. In dem Schiffahrt⸗ 
referenten dieſer Abteilung, dem bisherigen General ſtabsofftzier und Major, 
jetzigen Miniſterialdirigenten Zugo Baur, wußte Oswald Saslinger den 
Mann, deffen Organifationsgabe und deffen Fähigkeit, kraft feiner General- 
ſtabsſchulung verwickelte Fragen klar zu zergliedern und dadurch lösbar zu 
machen, ihn für die Unterſtützung der neuen Linie beſonders berufen erſcheinen 
ließen. Uber das erſte damalige, in der Saft der drängenden Geſchäfte auf dem 
Korridor abgehaltenen Geſpräch fehlt leider ein Aktenvermerk des fonft fo 
gewiſſenhaft den Entwicklungsgang verzeichnenden Baur. Es muß nach ver⸗ 
ſchiedenen Anzeichen Ende September oder Anfang Oktober 1939 ſtattge⸗ 
funden haben. Haslinger ſprach dabei — wie ſpätere Schriftſtücke erkennen 
laffen — zunächſt als Vertreter der Zamburg⸗Amerika⸗Linie. 


Der Gedanke faßte langſam Fuß. Nachdem an anderer Stelle die Frage 
der "Koblenverjorgung Oftpreufens über See die Aufmerkſamkeit der Nini- 
ſterien auf die gefährliche Verkehrslage der Provinz gelenkt hatte, entwarf 
am 25. Oftober unter dem Druck der politiſchen Entwicklung auch der Re⸗ 
gierungsrat im Preußiſchen Minifterium des Innern Krahmer-Hiöllenberg 
für ſeine Behörde ein Schreiben — an die Admiralität und nur nachrichtlich 
an den Reichs verkehrsminiſter und den Preußiſchen Miniſter der öffentlichen 
Arbeiten gerichtet — in dem auf die Notwendigkeit hingewieſen wurde, 
bei Abtrennung des Korridors auch für die Sicherung des Perſonenverkehrs 
durch eine unbehinderte Schnelldampferlinie „Stettin— Königsberg” zu 
ſorgen. Tatſächlich batte aud) die Admiralität durch ihre Dienſtſtelle Stettin 
bei Braeunlich, Gribel und der „Weuen Dampfer Kompanie” Angebote 
auf Einrichtung einer ſolchen Linie einholen laffen, Zierbei ift zum erſten 
Male der Gedanke einer Reichsunterſtützung aufgetaucht. In den Stettiner 
Gefprachen ließ der dortige Sapagvertreter verlauten, daß feine Firma bereits 
über die Schaffung einer ſolchen Verbindung mit den zuſtandigen Miniſterien 
verhandle. Leider erſcheint Preußens größter Safen in den Anfängen des 
Seedienſtes Oſtpreußen zuerſt mit einer umfangreichen Beſchwerde der da⸗ 
maligen Alteſten der Raufmannſchaft beim Preußiſchen Innenminiſter vom 
94. November 1979. Solche Staatsaufträge feien in erſter Linie als Ver⸗ 
bienfimöglichFeiten fur „preußiſche“ Firmen da. Die Reichseinheit ſtand — 
trotz Weimar — nur auf dem Papier. Wichtiger war der Hinweis auf die 
ſchon erwähnte Tatſache, daß Braeunlich die beſten Schiffe hatte. Der Reichs⸗ 
verkehrsminiſter hielt am 4. Dezember 3919 der Beſchwerdeführerin ent⸗ 


gegen, daß die Initiative von privater Seite aus Oſtpreußen ausgegangen 
und daß bis dahin von einer Unterſtützung nicht geſprochen worden war. Die 
Beſchwerde hatte ihr Gutes: Hamburg⸗Amerika⸗Linie und Braeunlich ver. 
ſtändigten ſich allmählich über hälftige Beteiligung an der Linie, als deren 
führender Vertreter den Behörden, der Eiſenbahn und der Gffentlichkeit 
gegenüber die Firma Meyhoefer auftrat. Mit großer Sorgfalt nahm ſie 
fid) all der Einzelheiten an, die mit der Einrichtung einer folchen neuen 
Verbindung verknüpft ſind. Die Verhandlungen waren nicht einfach. Die 
Samburg⸗Amerika-Linie hatte fid) inzwiſchen errechnet, daß ein zuerſt 
wöchentlich viermalig, dann täglich gedachter Dienſt ein zu großes 
Rififo enthielt, und beantragte eine Einnahmegewähr; Bracunlich, 
deſſen größere Schiffe entſprechend höhere Betriebskoſten hatten, ver⸗ 
langte die Berückſichtigung dieſes Umſtandes. Am 9. Dezember 3919 hielt 
Saslinger die Verhandlungen für geſcheitert. Aber das Wotwendige ſetzte fid) 
durch. Am 37. Januar j920 war die Frage reif zur Behandlung im einer 
Reſſortbeſprechung, an der faſt alle Miniſterien beteiligt waren. Die Ree- 
dereien hatten ſich darauf eingerichtet, binnen vier Tagen nach Abruf den 
Dienſt aufzunehmen. Junächſt war man fid) noch nicht ſchlüſſig, ob der Ver- 
kehr unter allen Umſtänden betrieben oder ob nur eine Bereitſchaft für den 
Fall einer Zabmlegung des Eiſenbahnverkehrs geſchaffen werden ſollte. Der 
politiſche Gedanke ſiegte: Oſtpreußen mußte durch eine großzügige Geſte das 
Gefühl bekommen, daß man ihm im „Reich“ das höchſte maß an Sicherheit 
ſchaffen würde. Nian entſchloß fid), am 29. Januar J920 ben erſten Dampfer 
fahren zu laſſen. Der Miniſter der öffentlichen Arbeiten ſagte die erforder⸗ 
lichen Anſchlußzüge zu. Die Koften der Schiffsverbindung wurden wie 2) 
auf Reich und Preußen umgelegt. Wunderlich genug muten heute die Ge⸗ 
fpräche an, in denen die Große des „Intereſſes“ von Reich und Land an Oft- 
preußen abgewogen werden. Braeunlich mußte zunächſt noch um feine Wiebr- 
koſten kämpfen. Man konnte ſich in jenen ſchwarzen Tagen, in denen die 
Finanznot genau fo groß wie die politiſche und feelifche war, vorerſt nur ent. 
ſchließen, mit den weniger koſtſpieligen Sapasfchiffen einen viermal wöchent⸗ 
lichen Dienſt einzurichten. 

Zier zeigte ſich ein Umſtand, der die ganze fernere Geſchichte des See⸗ 
dienſtes beherrſchte: die oft verbiſſene Zähigkeit der Verhandlungen zwiſchen 
Behörden und Kaufleuten. Das geſunde Verdienſtſtreben der letzteren und der 
pflichttreue Sparwille der Beamten ſchienen oft gar nichr zuſammenpaſſen zu 
wollen. Es bat lange gedauert, bis die Behörden die berechtigte Roſtenhöhe 
der Reedereien trotz dem Streit um Allgemeinkoſten und der vorſichtigen 
Taktik einigermaßen durchſchauten und bis die Reedereien die Sprache und 
Beweggründe der Beamten verſtanden. 

Sehr erſchwerend wirkte der Umſtand, daß der Seedienſt mit keinen 
Mitteln zum Überſchußbetrieb zu machen war. Folgendes Bild möge das 
erläutern: 
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Der Fahrpreis 2Serlin—fKónigsberg über See mußte dem über Zand in 
der hauptſächlich benutzten Wagenklaſſe ungefähr gleich fein (ganz ift die 
Gleichheit nie zu erreichen). Sonſt war die Verbindung von Anfang an zum 
Leerlauf verurteilt“). War der Preis des Bahnweges gleich b, ſo konnte der 
Seeweg nicht die Bezahlung nach feiner natürlichen Länge s verlangen; viel- 
mehr war die Gleichheit der Preiſe nur zu erzielen, indem von dem Bahn⸗ 
preis b (Berlin Königsberg) die Bahnfahrpreiſe der Anſchlußſtrecken nach 
Swinemünde (a) und Pillau (c) abgezogen wurden. So ergibt ſich für den 
erreichbaren Fahrpreisanteil d des Seedienſtes die Formel: d = b (a + c). 


Das Preisgefeg für den Seedienſt Oſtpreußen 


Pilau c 


Königsberg 


Swinemünde 


d*b-(a*cJ 


23erlin 


Dieſes Geſetz wird den Seedienſt Oſtpreußen wohl nie verlaffen. Es wird 
ſtets eine Eigenwirtſchaftlichkeit verhindern. So blieb auch immer unmög- 
lich, daß die Reederkaufleute das Beſte ihres Könnens hätten zeigen können: 
durch gute Verkehrsbedienung echte und unmittelbare Gewinne zu erzielen. 
Die ſicheren Verluſte der Verbindung laſteten wie ein Alp auf allen Verband- 
lungen. Gewinne aus Subventionen konnten die Behörden den Reedereien 
nicht zubilligen. Die Angſt, zu verlieren, lahmte den Unternehmungsgeiſt der 
Reeder; die Verhandlungen wurden zäh und hartnäckig. Zu all dieſen Schwie⸗ 


) Man beachte zum Vergleich, daß im Verkehr Zamburg Sylt auch nach 
Bau des Sindenburgdammes für die Benutzung bes — ſchöneren, aber längeren — 
Seeweges fogar ein Zuſchlag zu zahlen ifti 
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rigkeiten kam die zunehmende Geldentwertung. Erſt erkannte man fie nicht, 
hielt ſie für Teuerung. Die Seedienſtakten ſpiegeln die ganze Entwicklung 
der deutſchen Währungspolitik wider. Doch das wäre ein Thema für ſich. 
Nur die kraſſeſten Auswirkungen werden wir erwähnen. Nach der Inflation, 
in der Deflation, waren die Verhandlungen mit den Reedereien nicht einfacher. 
Erſt ſpäter hat man das Weſen dieſes Betriebes als Dienſtleiſtung der 
Reedereien in einem Reichsbetriebe erkannt und den Vertrag auf entſprechende 
Vergütungsformen umgeſtellt. Vorläufig hielt man an der Fiktion eines 
freien Keedereibetriebes feft, durch die ſchließlich die Tatſache nur verſchleiert, 
aber nicht aufgehoben werden konnte, daß der Betrieb mit Gewinn und Ver⸗ 
luſt auf Rechnung des Reiches ging. Den Reedern wurde — bei einem damals 
noch in den Vertrag aufgenommenen Fahrpreis von ME 90,— (+ ME jo,— 
Verkehrsſteuer) eine Mindeſteinnahme in Zöhe von 230 Fahrkarten für 
Samburg-Amerifa-Zinie ober 220 für Braeunlich, der feit dem . Februar 920 
am Dienſt teilnahm, gewährleiſtet. Eine große Erſchwerung lag in der Kurz 
friſtigkeit der Bindungen des Reichs: der erſte Vertrag ſollte ſchon außer Kraft 
treten, wenn der am 29. Februar 3920 ausgelaufene Dampfer nach Swinemünde 
zurückkehren würde! Der Dienſt wurde dann zunachſt immer nur kurzfriſtig 
ober mit kurzen Kündigungsfriſten Q4 Tage) verlängert, bis ſchließlich auf 
Beſchwerden Oſtpreußens und faſt wortlich gleichlautende Anträge der Deutſch⸗ 
nationalen Volkspartei dem berechtigten Intereſſe der Reeder, fid) auf eine 
längere Sicht einrichten zu können, Rechnung getragen wurde. Zier wie ſpäter 
dürfen wir — fo lange es nötig war — die Regie des oſtpreußiſchen Kampfes 
um die Erhaltung und den Ausbau des Seedienſtes bei der Firma Meyhoefer 
ſuchen. Kaufmännifches Gewinnſtreben — gewiß. Aber deren wirtſchaftlichem 
Aufbauwillen, der mit weitem Blick die Unentbehrlichkeit eines beſtändigen 
Seeweges für Oſtpreußen betonte, verdankt die Provinz eines ihrer iid» 
tigſten verkehrspolitiſchen Aktiva. 

Wie ſehr die Einrichtung des Seedienſtes dem natürlichen Volksempfinden 
entſprach, zeigte ſich darin, daß, abgeſehen von einem ganz vorübergehenden 
doktrinaren Vorſtoß im Sandelsteil eines liberalen Zamburger Blattes die 
Preſſe niemals anders als anerkennend über den Gedanken berichtete und daß 
auch nie in einem der Parlamente dagegen Gppoſition gemacht wurde. 

In einer Preſſenachricht vom 27. Januar Jozo wurde der erſte Fahrplan 
bekanntgemacht. Miinengefabr, vor allem aber die Sorge, daß die Fahrt 
auf ben verfügbaren, nur für Tagesfahrt eingerichteten Schiffen den Reifen- 
den bei Nacht nicht zugemutet werden könnte, führte dazu, die Seefahrt bei 
Tage zurückzulegen. Bei der Länge der Seeſtrecke war der Fahrplan unbe⸗ 
quem genug geraten: 


22.38 ab Berlin, Stettiner Bahnhof an 8. oo 
235 an Swinemünde, Sauptbahnhof ab 4.0 
2.25 ab Swinemünde, xSauptbabnbof an 4.0 
2.40 an Swinemünde, voten ab 3.49 


IA 


400 ab Swinemünde, Safen an 0.08 


19.00 an Pillau, Zafen ab 9. oo 
22.00 ab Pillau, safen an SI 
23.)$ an Königsberg Ot ab 7.00 


Bemerkungen, wie „fpäteftens”, „bei normaler Reife”, „ca.“ uſw. kennzeich⸗ 
neten den Verſuch. Zeitweilig waren Gedanken aufgetaucht, die ein Über- 
nachten der Reiſenden in Swinemünde vorſahen! Vor allem war die Lage der 
Anſchlußzuge äußerſt unbehaglich. Die zum Teil langen Übergangszeiten 
zeigten ein gar zu ſchiffahrtmäßiges Denken: fold) lange Zeiten mögen vor 
Auslandsreiſen auf Frachtdampfern berechtigt ſein. Deutſchland hatte in 
ſolchen Fahrgaſtlinien nod) keine Erfahrungen. Zunächft war man froh, über- 
haupt eine Verbindung zu haben. Der Jeitdruck kam erft mit ben Beſchwerden 
und Erfahrungen! 

Die Abfertigung erfolgte zuerſt ſo, daß drei getrennte Fahrkarten, für die 
beiden Bahnſtrecken und die Seefahrt, ausgegeben wurden. Erſt am Tage 
vor ber Betriebseröffnung fand in Stettin unter Beteiligung mehrerer Eiſen⸗ 
bahndirektionen, der beiden Reedereien und der oſtpreußiſchen Vertretung des 
Dienſtes, der Firma Meyhoefer, die erſte Fahrplan⸗ und Tarifbeſprechung des 
Seedienſtes Oſtpreußen ſtatt. Der Name wurde amtlich noch lange vermieden, 
ſetzte ſich aber in der Werbung durch.) Man entſchloß ſich, Fahrkarten für 
den Verkehr zwiſchen Berlin, Stettin, Swinemünde (Zbf.), Zamburg, Lübeck 
einerſeits und Pillau, Königsberg andererſeits aufzulegen. Wenn man be- 
denkt, daß damals nur einfache Kilometertarife galten und Ermäßigungen 
oder WüdfabrÉarten auch im Eiſenbahntarif faſt vollig fehlten (erſt in ſolchen 
Fällen kommt ein Verbandstarif zur vollen Wirkung), ſo muß das als aus⸗ 
reichend, ja bei der allgemeinen Unſicherheit der Jeit weitſichtig bezeichnet 
werden. — Der Fahrkartenverkauf wurde, um überfüllungen zu verhüten, im 
Weſten in Samburg, Berlin und Stettin, und zwar bei ben Sapagvertre⸗ 
tungen, in Berlin auch bei dem HIER auf Grund des zwiſchen Gapay, Staats- 
bahn und MER beſtehenden Vertrages, außerdem bei Braeunlich und der 
Swinemünder Vertretung des Seedienſtes, der Firma J. Müller, sujammen: 
gefaßt. Im Often lag er in Königsberg und Pillau bei Robert Meyhoefer. 

Es mag auffallen, daß an der Beſprechung keine „Schiffahrtbehörde“ 
teilnahm. Aber ber (noch heute proviſoriſche) Behoͤrdenaufbau der Reichs- 
waſſerſtraßen verwaltung beftand noch nicht. ütberbaupt ift die Dezentrali⸗ 
ſation des Seedienſtes auf Mittelbehörden der allgemeinen Verwaltung nur 
ſehr langſam in Gang gekommen. Die geſchäftliche Abwicklung übernahm 
bis zu ihrer Auflöfung die Schiffahrtabteilung, die vom Generalſtab (Chef 
des Feldeiſenbahnweſens) auf das Keichsverkehrsminiſterium übergegangen 
war. Die Aufgabe der Leitung und des Aufbaues eines ſolchen Unternehmens 
war ſehr neuartig; auch Kleinigkeiten konnten politiſche Bedeutung erhalten, 
ſo daß das Miniſterium zunächſt alle Entſcheidungen über die Geſtaltung des 
Dienſtes ſelbſt in der Sand behielt. Immerhin war die Juſtandigkeit des Ver- 
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kehrsminiſters eindeutig feſtgelegt. Bald folte — mit ber Auflöſung der Ab- 
teilung E III und dem Übertritt des damaligen Yiinifterialrats Baur zur 
Waſſerſtraßenabteilung — auch die Zuſtändigkeit dieſes Teiles des Miniſteri⸗ 
ums entſchieden werden. Damit trat ein Mann in entſcheidende Beziehung 
zum Seedienſt, dem er viel zu verdanken hat, der damalige Abteilungsleiter 
WIV unb nachmalige Staatsſekretär Koenigs. 

Mannigfaltig war die Fürſorge von allen Seiten, die nun einſetzte; wir 
können heute nicht alle oft nur dem engeren Fachmann verſtändlichen Einzel⸗ 
heiten aufzählen. Vor allem mußten die beteiligten Außenbehörden kennen 
lernen, um was es ſich handelte: der erſte Dampfer und feine Fahrgaͤſte waren 
in Pillau bei der Ankunft von Paß⸗ und Zollbehörden unterſucht worden, als 
kämen ſie aus dem Auslande! Dabei beſtand auf dem Seewege weniger Anlaß 
zu ſolcher Kontrolle als auf dem Landwege. Sofortige Beſchwerden führten 
zu dem Erfolg, daß nun und für immer der Seedienſt als der rein deutſche 
Weg von Deutſchland nach Deutſchland anerkannt wurde, deſſen Reiſende im 
Verkehr zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Reich keiner Kontrolle unter⸗ 
liegen. Als Beiſpiel für die Stimmung der Zeit ſei erwähnt, daß man die 
Auslegung einer reichseigenen Leuchtboje querab Rixhöft erwog, da man 
befürchtete, Polen könnte das dortige Leuchtfeuer ausgehen laſſen! Ein Kenn- 
zeichen, wie febr damals in Deutſchland die Kräfte verkannt wurden, die 
binnen kurzem Polen zu einem alle Wettbewerbsverhaltniſſe der Gſtſee ver- 
ändernden Schiffahrtslande machen ſollten. Es war derſelbe Irrtum, der 
Danzig zu fpat erkennen ließ, welche Gefahr von Gdingen drohte infolge des 
fanatiſchen Nationalismus des polniſchen Volkes. 

Kein Verkehrsweg kann ohne Werbung wirken! Aber hierin fab man 
eine ſo typiſch kaufmänniſche Arbeit, daß vorerſt ſich die Behörden nicht 
darum beFümmerten. Die Reedereien wurden verpflichtet, auf ihre Koften zu 
werben! Sie verteilten mit Silfe der Reichsbahn Aushänge auf allen wid) 
tigen Bahnhöfen und gaben Fahrplan⸗ und Tarifdruckſachen einfachſter Art 
heraus. Nur Preſſenachrichten wurden, dem politiſch⸗ amtlichen Wefen des 
Seedienſtes entſprechend, von Anfang an vom Verkehrsminiſterium, für Oft- 
preußen auch vom dortigen Gberpräſidium, ausgegeben. „Werbung durch 
Auskunft“, noch heute eine der wichtigſten Formen der Seedienſtwerbung, 
war damals alles. Der Gedanke an Fremdenverkehrsförderung tauchte zeit⸗ 
weilig ſchon auf. Er wurde aber in jener grimmigen Zeit, wo alles gegen un⸗ 
mittelbar drohenden Juſammenbruch verzweifelt zu kämpfen hatte, ſchroff ab⸗ 
gelehnt. Zier ging es unmittelbar um die Erhaltung Oſtpreußens beim Reich, 
anderswo mußten Deutſche auf Deutſche ſchießen, um die rote Beſtie nieder⸗ 
zuſchlagen, im Rapp Putſch war ein gutgemeintes hohes Spiel verloren, bettel- 
arm (tano das Reich unerfüllbaren Xeparationeforberungen gegenüber. Und 
da Subventionen für „Badegäſte“? — Vein!! 

Auch heute, wo wir die politiſchen Wirkungsmöglichkeiten des Fremden- 
verkehrs voll erkennen, müſſen wir zugeben, daß damals die unter dem Druck 
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unermeßlicher Sorgen um Volk und Vaterland arbeitenden Beamten für den 
lebens frohen Gedanken des Fremdenverkehrs kein Verſtändnis haben konnten. 

Mit ben erſten Anfängen des Seedienſtes war auch wahrhaftig Fein Staat 
zu machen! Schiffe und Beſatzungen durch Krieg, Koblennot und Sunger 
geſchwächt, Reiſende ohne Zucht und Ordnung — jeder Verſuch der Geran 
ziehung von Vergnügungsreiſenden hätte durch Abſchreckung mehr geſchadet 
als genügt. Erſchreckende Reifeberichte, drahtliche Silferufe füllen die Akten. 
Gleich auf der erſten Reiſe verſagte der im Krieg überanſtrengte Keſſel der 
„Hörnum“. Erſchreckende Verſpätungen (ſchon bei der Abfahrt 24 Stunden ), 
Verpflegungsnote, Feine Nachtunterkunft an Bord, Waſſerleitung eingefroren, 
Sturm und grobe See! Schließlich mußte der Kapitän das ungeheure Wagnis 
auf fid) nehmen, bei dieſem Wetter mit dem halb manóvrierunfábigen Schiff 
Stolpmünde anzulaufen, um die Kefjel zu flicken und für die Fahrgäſte zu 
ſorgen. Zeute, im Angeſicht unjerer ſtarken Schiffe, mag man mit Zumor 
davon ſprechen, daß dem Dampferchen der „Magen kalt geworden“ wäre und 
der Kapitän „einen Schnaps trinken“ wollte. Aber damals handelte es fid) 
um grauſame Wirklichkeit. Alle Tuchtigkeit und alle Verantwortungsfreudig⸗ 
keit deutſcher Seeleute gehörte zu ſolchem Entſchluß. Und vor ſolche Ent⸗ 
ſchluſſe — immer ben Zeiten entſprechend wieder anderer Art — find die 
Kapitäne und übrigen Seeleute des Seedienſtes Oſtpreußen ſeither noch oft 
geſtellt worden. 

Sehr anerkennend ſprechen jid) die Reifeberichte über die größeren, mit 
beſſeren tibernachtungsraumcen, auch Betten in Fahrgaſtkammern ausge 
ſtatteten, von vornherein als Winterſchiffe gebauten Dampfer „Odin“ und 
„Hertha“ der Firma Braeunlich aus. Aber auch diefe hatten bei widrigen 
Winden oft ſchwer zu Fänpfen. Am 2. Februar j020 bot Meyhoefer namens 
der Hapag den mit feiner damaligen Keffelanlage als Kohlenfreſſer bekannten 
Dampfer „Kaifer” an, über deffen Ablieferung an den Feindbund noch Ver- 
handlungen ſchwebten, ſo daß er ſpäter lange brach lag. Sein Einſatz wurde 
anheimgeſtellt, ohne daß aber das Reich eine hohere Einnahmegewaͤhr iber- 
nahm. Die Reedereien ſahen daraufhin von der Verwendung dieſes Schiffes 
ab. Von der Werbekraft eines im übrigen ſo guten Schiffes verſprachen ſich 
damals offenbar beide Teile nicht viel. Man wollte eben wirklich nur einen 
Notbehelf, nicht ein neues Dauerwerk aufbauen. 

In ber erften Zeit ſchien dem Seedienſt keine ruhige Entwicklung ver- 
gönnt zu fein. In den Akten häufen fid) Beſchwerden. Dieſes neuartige Zebe- 
weſen mußte erſt einmal dem Bewußtſein der Binnenlander nähergebracht 
werden. Mißtrauiſche Schiffahrtleute ſchoben jede verſtaͤndnisloſe oder irrige 
Auskunft eines Eiſenbahnbeamten, wie ſie bei der ewigen Unruhe, Fahrplan⸗ 
änderungen, Einſtellung und Wiederbeginn, Auswahl anderer Schiffe uſw. 
wohl begreiflich war, auf „Ronkurrenzneid“. Dieſer Verdacht ſcheint weit 
übers Ziel zu ſchießen. Aber die Beſchwerden, „oben“ als Mittel zur Beſſerung 
ausgenutzt, halfen weiter. Reibungen zu erkennen, iſt der erſte Schritt zu 
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ihrer Beſeitigung. Andere Beſchwerden kamen aus dem Betriebe über „wilde 
Heimkehrer“ aus Kriegsgefangenfchaft. Dieſe hatten nach natürlichem Rechts- 
empfinden ein Recht auf koſtenloſe SHeimbeförderung. In ber allgemeinen Un- 
ordnung kamen aber hunderte ohne Fahrausweiſe und beſtiegen bei dem da⸗ 
maligen allgemeinen Mangel an perſönlicher Diſziplin die Schiffe einfach ohne 
Fahrkarte mit Gewalt. Durch die am 7. Feburar 3920 erfolgte vorüber- 
gehende Einrichtung einer Bahnhofskommandantur und organifatorifche Maß⸗ 
nahmen bei den Abſendedienſtſtellen ſchuf das Kriegsminiſterium Abhilfe. Der 
Einſatz eines etwas größeren Hapagdampfers „Prinzeſſin Zeinrich“, eines 
Raddampfers, und feit 52. Oktober J920 des dann lange in dieſem Dienſte 
verbliebenen „Bubendey“ bedeutete eine für damalige Verhaltniſſe erhebliche 
Verbeſſerung. „Helgoland“ und „Sörnum“ wurden vorwiegend als Keferve- 
ſchiffe verwendet. 

Aber Schwierigkeiten über Schwierigkeiten tauchten auf. Der Vertrag 
mußte dem Abſinken des Geldwertes angepaßt werden: ber Koblenpreis, im 
Januar Nik. 200,—/t, hatte im Juni ſchon 360, UIE. erreicht. Die Gewähr⸗ 
fumme wurde entſprechend beweglich geſtaltet. Im März (94. bis 24.) gab 
es Streik und Unruhe, auch der Schiffsverkehr lag ſtill; trotzdem wuchs der 
Verkehr. Es wurde Anfang April ein Tagesdurchſchnitt von 300 Keifenden 
in jeder Richtung erreicht. 

Eine vorübergehende Unterbrechung des öffentlichen Dienſtes wurde durch 
eine herrliche große Aufgabe notwendig: Die Beförderung ber Abſtimmungs⸗ 
berechtigten aus dem Reid) in die Grenzkampfgebiete Weſt⸗ und Sudoſt⸗ 
preußen“). Sie ſtellte den Seeweg mitten in das große politifche Welt⸗ 
geſchehen. Um einen vollen, ganz durchſchlagenden Erfolg ſicherzuſtellen, hatte 
der Deutſche Schutzbund im Juſammenhang mit den Vereinen heimattreuer 
Oft- und Weſtpreußen überall im Reich, befonbere in den Sauptzielgebieten 
der letzten oſtpreußiſchen Auswanderung, Berlin und dem Ruhrgebiet, die 
gebürtigen Oſtpreußen an ihrer tiefinneren Heimatliebe gefaßt und alle, die 
nach den Beſtimmungen des Verſailler Vertrages berechtigt waren, über das 
Schickſal des Abſtimmungsgebietes zu entſcheiden, aufgerufen, nach der Heimat 
zu reiſen, um am Kampf für ihre deutſche Zukunft teilzunehmen. Dieſe in 
privaten Formen gehaltene Werbearbeit hatte einen rieſigen Erfolg. Der 
kriegsgeſchwächte, aber von kriegserfahrenen Köpfen geleitete Verkehrsapparat 
ſtand vor einer ſchweren Aufgabe. Schon um die Jahreswende 799/20 hatte 
Konful Saslinger dem Schutzbund eine Vorſtellung von der Unzuverlaſſigkeit 


*) Sierüber zwei Sauptbeteiligte (Auszüge aus zwei zum jo jährigen Beſtehen 
des Seedienſtes geſchriebenen, in der Akte VIB 4 Bd. 2j des Reichs verkehrsminiſte⸗ 
riums enthaltenen ſehr ausführlichen und plaſtiſchen, durchaus veröffentlichungs- 
werten Berichten): 

Daur in Sanſa Dtſch. Schiffahrt Zeitſchrift, X5amburg 1930, Ur. 26, S. 1063. 
— Lobfe in Verkehrstechniſche Woche Nr. 26 vom as. Juni 3930, vgl. ferner 
Ebhardt: Seedienſt Öftpreußen, Verkehr und Deutſchtum in Deutſche Seefahrt 
(Deutſcher Wille) 3927/28, S. 334 ff. bef. S. 337 f- 


18 


des Zanbmegee und von der Größe ber zu bewältigenden Verkehrsaufgaben 
gegeben. Im April fetsten die Vorarbeiten voll ein. Von vornherein rechnete 
man damit, daß die Beförderung der zu erwartenden Maſſen durch den Korri- 
dor nur zu einem Teil möglich fein würde. In ſorgſamer Planung wurden 
alle irgend erreichbaren Schiffe, die halbwegs geeignet waren, darunter auch 
einige ausländiſche, auf Swinemunde und, da es Sommer war, zum Teil auch 
auf Stolpmünde angeſetzt. In muſtergültiger Arbeit wurde das gegenſeitige 
Anſchließen von Bahn und Schiff vorbereitet. Verpflegung der Reifenden, 
Bunkerung der zum Teil kleinen und nicht weitreichenden Schiffe“), alles bis 
zu den Ausweiſen und Fahrſcheinen mußte bis ins kleinſte geregelt werden. 
man prüfte, ob Weſtpreußen nicht beſſer über Danzig zu erreichen ſei, gab 
den Gedanken aber wieder auf, da aus Danzig ſelbſt große Hlaffen Abſtim⸗ 
mungsberechtigter zu befördern waren, die die Binnenſchiffahrt voll in An⸗ 
ſpruch nahmen, und man die ſchickſalswichtigen Transporte der in Danzig 
polniſchen Eiſenbahn und dem auf polniſchem Gebiet liegenden wichtigen 
Knotenpunkt Dirſchau, wo Paßſchikanen drohten, nicht anvertrauen wollte. 
In Swinemünde und Pillau gab es Einſchiffungskommiſſionen aus Schiff⸗ 
fahrtsleuten, Eiſenbahnern und Vertretern des Schutzbundes. Eingehende 
gedruckte Richtlinien regelten ihre Zuſammenarbeit und die Tragung der 
Koften durch den Schutzbund. 

Nach Pillau fandte bie Zamburg⸗Amerika⸗Cinie eine größere Zahl von 
Offizieren ihrer abgelieferten Schiffe, um die Fahrgaſtmaſſen zu betreuen. Eine 
große Salle für Verpflegungszwecke war dort aufgeſchlagen. In Swinemünde 
war das Durchgangslager für heimkehrende deutſche Kriegsgefangene fur vor⸗ 
übergehende Unterkunft und Verpflegung der Gſtpreußen zwiſchen Jugankunft 
und Schiffs abfahrt freigemacht worden. Die Eiſenbahn gab ein beſonders ge- 
drucktes Kursbuch für bie Abſtimmungszuge heraus. Darin waren die Fabr- 
plantage mit Taichſtaben bezeichnet (ber Abſtimmungstag war Nu, da ber 
Abſtimmungstag erſt Ende Juni bekanntgegeben wurde. Es wurde der 
JJ. Juli 3920. So war alles mit deutſcher Gründlichkeit und Ordnung vor- 
bereitet, um mit 30 000 Köpfen, die man errechnet hatte, einen beträchtlichen 
Teil der Abſtimmungsberechtigten hin⸗ und herzubefördern. Die planmäßige 
Durchfuhrung kam aber nicht zuſtande. In letzter Stunde wurde alles anders! 
Mit dem Anſchwellen dieſer erſten großen nationalen Welle nach dem Zu- 
ſammenbruch, die damals aus Anlaß der Abſtimmung durch das deutſche Volk 
ging, nahm die Jahl der Abſtimmungswilligen beträchtlich zu. Dann aber 
trat das ein, was der Renner des Oſtens erwartet hatte: Die Polen, das heißt 
trotz angeblichen Warſchauer Gegenbefehlen die polniſchen Ortsbehörden, ver⸗ 
langten beſondere, von der Abſtimmungskommiſſton zu ſtempelnde Ausweiſe, 
die erſt für die eigentliche Abſtimmung vorgeſehen waren und die die wenig⸗ 
ſten Abſtimmungsberechtigten ſchon hatten, und ſperrten ſo tatſachlich den 
Landweg völlig! Entgegenkommenderweiſe wollte man ſolche Stimmberechtigten 
9 Sogar der Danziger „Paul Beneke“ fuhr zwiſchen Stolpminde und Pilla 
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durchlaſſen, die einen polniſchen Sichtvermerk auf ihrem Perfonalausweis 
hätten. Der damalige polniſche "Konjul in Berlin fing den Ball auf: Er 
verweigerte dieſe Sichtvermerke, da er kein Intereſſe hätte, die Deutſchen 
bei ber Abſtimmung zu ſtärken! Beſchießung deutſcher, mit Abſtimmungs⸗ 
berechtigten nach Oſtpreußen entſandter Verkehrsflugzeuge kennzeichnete noch 
deutlicher die Geſinnung des Abſtimmungsgegners. Der Luftweg mußte ganz 
aufgegeben werden. Jetzt galt es aus dem Stegreif handeln! Der Ver⸗ 
kehr wurde teile nach Swinemünde, teils, ſoweit er ſchon in Schneidemuhl 
feſtſaß, nach Stolpmünde abgedreht. Zier waren es aber nicht etwa geſchloſſen 
angekommene Züge. Die Reifenden mußten einzeln auf ihre Papiere geprüft 
werden. 3800 bis 2500 Perſonen kamen fo täglich zuſatzlich nach Stolpmünde, 
Joco bis jsoo nach Swinemünde. Die Schiffe mußten bis an die Grenze des 
Vertretbaren vollbeſetzt werden, weitere Dampfer, ſogar Torpedoboote wurden 
eingeſetzt. Aber auch die Schiffe ſelbſt boten Überraſchungen: der alte 
Zloybbampfer „Najade“ (einer der vier für bie Abſtimmung fahrenden Rad- 
dampfer) brach eines Tages mit der im Kriege vernachläſſigten Hlafchine zu⸗ 
ſammen. Eine Reſerve hatte man bei der Knappheit des Schiffsraumes nicht 
ausgeſchieden. So übernahm das ſtarke Saßnitzer Reichsbahnfährſchiff auch 
noch die 600 Sahrgäfte der „Najade“. Die Rampfſtimmung gab Kamerad. 
ſchaft und zufriedenes Abfinden mit den Unbequemlichkeiten, vor allem der 
Enge. Die Transporte klappten! Urſprünglich waren für Swinemünde bis 
zu 6, für Stolpmünde bis zu 4 Fahrten mit 4soc und 1500 Sabrgaften täglich 
vorgeſehen. Die Schiffe ſollten nur in den frühen Wiorgenfiunden zwiſchen 
4.00 und 6.00 Uhr abfahren, um abends in Pillau zu fein. Bei Nacht follten 
ſie nicht einmal Leerfahrten machen! Als Beiſpiel, in welch ſtarkem Maße 
man von dieſen Plänen hat abweichen müſſen, diene nachſtehende Zufammen- 
ſtellung der Zei(tungen eines der Saupttage, des 7. Juli 3920. 


Ab Swinemünde Ab Stolpmunde 
Uhrzeit Dampfer Fahrgaſtzahl Uhrzeit Dampfer Fahrgaſtzahl 
joo Berlin 8co 4.30 Vormärts )3)$ 
2.00 Blankeneſe 383 6.$5 Ziegner 290 
5. 48 Creſſido 642 7.00 Bubendey 1300 
6.30 Deutſchland 2708 8.00 T jas 300 
10.30 Mecklenburg 84$ 9.8 Seelotſe 333 
12.00 Elbe 200 9.489 T 368 430 
52.30 Freya 7$] 30.30 T 35 450 
J5.08 Pr. Waldemar $2) 3.25 Kronprinz 350 
23.00 Odin (Braeunlich) 0 5.30 Grenaa 380 
; m As 15-40 Selgoland $96 
di. PU 36.20 Odin Cjepfen) 380 
38.35 Blankeneſe 204 
)2 Schiffe $848 
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Pillau hatte danach binnen 24 Stunden über 20 Schiffe mit rund 43 soo per: 
ſonen aufzunehmen! 


Die Abbeförderung dieſer Niaffen von Pillau in die Abſtimmungsgebiete 
hat oic Eiſenbahn, obwohl die zuerſt angenommenen Zöchſtzahlen der Strecke 
Pillau Königsberg weit überſchritten, oft verdoppelt wurden, reibungslos 
bewältigt. Der urſprüngliche Gedanke, die Weſtpreußen zur Entlaſtung der 
Eiſenbahn von Pillau mit Saffdampfern nach Elbing zu bringen, wurde auf 
gegeben, um die Reiſedauer nicht noch mehr zu verlängern. 


Nach ber Abſtimmung fluteten die Waffen zurück. Viele aber benutzten 
die Gelegenheit zu einem längeren Aufenthalte in ihrer fchönen Seimat. Go 
war auch dieſe Aufgabe mit neuen Fragen verknüpft, aber bedeutend leichter 
zu fofen. Insgeſamt find gezählt worden: 


Oſtwärts 89 637 
nach Weſten 67 636 
157 273 -Wlenfchen, 


wobei damit zu rechnen ijt, daß vielfach nur Abſtimmungsberechtigte, nicht 
aber die zahlreich mitgenommenen Kinder erfaßt worden ſind. über zwei 
Drittel der Maffen gingen über Swinemünde, der Xe(t über Stolpmünde, 
das zwar von zahlreichen, aber kleineren Schiffen bedient wurde. 


Im allgemeinen war das Wetter gunſtig, eine unermeßlich wertvolle 
Zilfe in dieſem Kampf, wenn man fich die damaligen Schiffe vorſtellt. Auch 
die Kohlenzufuhr fur diefe Dampfer, die allein eine bedeutende Eiſenbahn⸗ 
aufgabe darſtellte, zumal für Perſonen und Güterzuge zum Beiſpiel in Swine⸗ 
münde nur ein einziges Gleis für beide Richtungen zur Verfügung ſtand, 
wurde durch die Fahrplanverdichtung unb verlagerung neu erſchwert. Die 
Improviſation hat dazu geführt, daß nicht über alle Einzelheiten genaue Auf⸗ 
ſchreibungen in den Akten zu finden find. Es mögen aber einfchließlich der 
Unterelbedampfer und Torpedoboote 35 Schiffe im Dienſt dieſer vaterländi- 
ſchen Aufgabe geſtanden haben. Und wenn auch einige wenige kleine Geiſter 
Schwierigkeiten gemacht haben mögen (ſogar eine Abteilung eines anderen 
Miniſteriums hatte damals geglaubt, im Intereſſe des Bäderverkehrs nach 
Selgoland gegen die Serausgabe aller brauchbaren Schiffe aus ihrem ge- 
wohnten Verkehr Einſpruch erheben zu ſollen), ſo bleibt das Ganze doch ein 
Kuhmesblatt der deutſchen Reedereien, deren eigens gegründeter Arbeitsaus⸗ 
ſchuß von dem verftorbenen Dr. Braeunlich⸗Stettin geleitet wurde und in 
dem auch der Direktor Adler vom Sapag⸗Seebäderdienſt eine Rolle ſpielte. 
Die Bezahlung der Schiffe geſchah ebenfalls ganz privatwirtſchaftlich durch 
den Schutzbund. Die Reedereien erhielten unter der Vorausſetzung des da⸗ 
maligen Kohlenpreifes von Mr 400,—/t je Fahrgaſt: 
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für ab Swinemünde ab Stolpmünde 


Vordfeefchiffe ME j7o,— ME Iso, — 
Gſtſeeſchiffe“) NTE yss,— mk j4o,— 


Der Seeweg hat ſeinen großen Anteil an den überwältigenden Abſtimmungs⸗ 
zahlen, die die Denkmäler in Marienburg und Allenſtein künden. Die Fahrt⸗ 
berichte loben die feſtliche Stimmung, die mit der Seereiſe verknüpft war 
und die durch die Kapitäne, aber auch durch Silfsſchweſtern und andere Mit- 
kämpfer gefördert wurde. 


Im ganzen, auch im Juſammenwirken von Eiſenbahn und Schiffahrt eine 
große Leiſtung des neugegründeten Reichsverkehrsminiſteriums und zugleich 
die letzte Auswirkung großer Kriegserfahrung in der Perſon des Leiters der 
Generalbetriebsleitung Oft (Oberbaurat Lohſe)“ ). 


Der Kritiker könnte die Frage aufwerfen, ob die in der Vorbereitungs- 
zeit auch für die Schiffe getroffene Feſtlegung auf beſtimmte Fahrpläne nicht 
eine überflüffige, dazu die Leiſtungsfähigkeit beeinträchtigende Maßnahme 
geweſen fei und ob es nicht beffer geweſen wäre, nach dem Muſter großer 
Warenverſchiffungen es dem Jufall zu überlaſſen, wie die Schiffe ankamen 
und frei wurden und fie dann jeweils ſofort nach Auffüllung der Betriebs- 
ſtoffe wieder zu beladen, fo wie Konful Oswald Saslinger es von vornherein 
vorgeſchlagen hatte und wie es nachher auch eingetroffen iſt. Alſo ſozuſagen 
Improviſation ale Grundſatz! 


Es muß davor gewarnt werden, aus der Erfahrung mit den Abſtim⸗ 
mungstransporten etwa eine ſolche allgemeine Folgerung zu ziehen. Improvi⸗ 
ſieren darf nur, wer ſein Inſtrument genau kennt und beherrſcht. Wenn die 
ausgearbeiteten Schiffsfahrpläne ſchließlich nicht eingehalten wurden, fo be- 
hielten fie doch ihren Wert. Wie an einem Kriegsſpiel hatten die Beteiligten 
am Aufbau dieſer Fahrpläne die Leiſtungsfähigkeit, den Bunkerbedarf und 
die ſonſtigen beſonderen Eigenſchaften der Schiffe kennengelernt, insbeſondere 
die Möglichkeit, mit einzelnen von ihnen — zum Teil mit Silfe von zwei 
Schleppern — Stolpmünde anzulaufen. Wach dieſer Sammlung von Erfah⸗ 
rungen konnte der Ernſtfall beginnen, man kannte das Werkzeug und ver⸗ 
ſtand, (id) damit neuen Lagen anzupaſſen. Auch bei fpäteren Gelegenheiten 
haben unerwartete Lagen den Seedienſt nicht unvorbereitet gefunden, weil 
Miniſterialrat Baur dank feiner generalſtabsmäßigen Schulung von feinen 
Mitarbeitern ſtets mehr verlangte, als bloß die täglich von außen heran⸗ 
tretenden Aufgaben zu bearbeiten. Dieſe Überlieferung wird man bei den ewig 
neuen Aufgaben, die die Oſtſee bietet, beibehalten müffen. 

*) Sierzu rechneten auch die in der Gſtſee (für den Seedienſt und die Danziger 
Verbindung) liegenden Schiffe von Lloyd und Sapag. 

**) Später Präfident der Reichsbahndirektion Stettin. 
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Noch eine andere Lehre ift aus den Erfahrungen oer Abſtimmungstrans⸗ 
porte zu ziehen: Das war bas maßloſe Schreibdurcheinander, was entftand, 
als das Keichsverkehrsminiſterium am ja. Juni die Vermeſſungszahlen der 
einzelnen Schiffe nachgeprüft wiſſen wollte. Die Aufſpaltung der Zuſtändig⸗ 
keit zwiſchen Behörden der allgemeinen Polizei und ſolchen, die teils dem 
Reichswirtſchaftsminiſterium, teils dem damals noch beſtehenden Preußiſchen 
Miniſterium der öffentlichen Arbeiten unterſtanden, wirkte ſich verhängnis⸗ 
voll aus. Die Antworten gingen nach endloſen Unzuſtändigkeitserklärungen 
erft ein, als die Transporte ſchon liefen. Ein großes Hief von Verant⸗ 
wortungsfreudigkeit gehörte dazu, den Betrieb ſchon vorher mit Söchſt⸗ 
belaftung in Gang zu ſetzen. Aber erft das Reith Adolf Sitlers hat damit 
begonnen, in diefe Zzuſtändigkeitsfragen Ordnung hineinzubringen. Es müſſen 
eben alle Verkehrsmittel und alle Zuſtändigkeiten feft in der and eines, des 
Reichs verkehrsminiſters fein, damit der geſamte Verkehrsapparat für große 
ſtaatspolitiſche Aufgaben einheitlich eingeſetzt werden kann. 


Von mancherlei traurigen Nachſpielen, Streik ber Safenarbeiter in 
Pillau bei Abſchluß der Transporte, „die in Pillau üblichen Rohlendiebſtähle“, 
alles Erſchwerungen der Abrechnung und Abwicklung, wollen wir angeſichts 
des ſonſt ſo glänzenden Bildes hier nicht näher reden. Es war eben noch ein 
ſteiler Berg zu erklimmen, ehe Deutſchland auf die Dauer wirklich hoch⸗ 
kommen konnte. 


Im ganzen geſehen war auch die beförderungstechniſche Seite der Ab- 
ſtimmungstransporte ein Beweis für ungebrochene Kräfte unſeres Volkes: 
deutſche Gründlichkeit in der Vorbereitung und friſche Entſchlußkraft in der 
Meiſterung überrafchender Lagen in der Führung, Einſatzbereitſchaft und un ⸗ 
ermüdliche Arbeit in der Front! 


Wach Seimfchaffung ber Abſtimmungsberechtigten fing der normale See- 
dienſtbetrieb wieder an. Er blieb ſelbſt unberührt von dem nächſten Welt⸗ 
ereignis, dem polniſch⸗ruſſiſchen Krieg. Als „das Wunder an der Weichſel“ 
dem von Frankreich unterſtutzten Polen gelungen war, trat faft eine ganze 
ſowjetruſſiſche Armee in Oftpreufen auf den neutralen Boden über; bei un- 
ſerer damaligen militäriſchen Schwäche eine ernſte Gefahr. Wenn auch die 
Muſchiks froh zu ſein ſchienen, daß ſie ſich in Ruhe internieren laſſen konnten, 
mußte doch die Provinz Oſtpreußen von dieſen Maſſen ſofort entlaſtet werden. 
Außerhalb des Seedienſtes wurden fie unter Oberleitung des Reichswehr 
miniſteriums zum Teil durch die Priſenſchiffe der Seetransportabteilung, zum 
Teil durch Charterſchiffe, die wir von der Abſtimmung kennen, abbefördert. 


Im Oftober 7920 finden wir zum erften Male zuſammengefaßte Ver- 
kehrszahlen für den Seedienſt: die Durchſchnittsbeſetzung der Schiffe hatte 
betragen: 
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Oftwérts nach Weſten 


Mai 236 220 
Juni 2 222 
Juli Abſtimmungs verkehr! 
Auguſt 336 333 
September 226 284 
Oktober 172 27 


— 


Dem heutigen Beobachter, der durch langjährige Erfahrung aufmerkſam ger 
worden iſt, enthüllen dieſe Zahlen etwas, was man ihnen damals noch nicht 
entnehmen konnte: das erſte Aufkeimen tatſächlichen Fremdenverkehrs aus 
dem Rumpfreich nach Oſtpreußen. Wie durch die Unterſtreichung ber 
vorgeboben, find während des Anlaufens der Xeifeseit die Zahlen des oft 
wärtigen Verkehrs, während des Auslaufens die des weſtlichen Verkehrs 
ſtärker: Das ift geblieben. Die Deutſchen fahren eben bis Mlitte der Reiſezeit 
(Ende Juli) überwiegend, und zwar in von Monat zu Monat ſteigendem 
Maße nad) Oftpreufen, von da ab, allmählich abnehmend, heimwärts. Die 
Reifenden aus dem Reichsgebiet links der Weichſel überlagern und übertreffen 
den fid) umgekehrt entwickelnden Verkehr der Oſtpreußen, die überhaupt zwar 
den Seedienſt ſtets verlangt, aber zum Fleinften Teil ſelbſt benutzt haben. 

Mit wachfender Erfahrung wurde der Fahrplan Anfang Wovember 1920 
umgeſtellt: Yrachtfahrt über See! Selbſt ein Tagesſchiff bietet durch feine 
größeren Flächen bei Nacht günſtigere Unterkunft, als ein enges III.⸗Klaſſe⸗ 
Abteil. „Odin“ und „Hertha“ hatten zudem etwa so Bettplage. Ab ys. No- 
vember galt folgender Plan: 


18.32 ab Berlin Stettiner Bahnhof an 9. oo 
22.20 an Swinemünde voten ab zue 
22.35 ab Swinemünde voten an 4.30 
55.45 an Pillau ab jogs 
10.75 ab Pillau an J0.25 
17.75 an Königsberg ab 9.25 


Die Schiffe hatten nicht gehalten, was man zu Anfang mit j4 bis 
js Stunden Fahrzeit erwartet hatte; man mußte der Tatfache Rechnung 
tragen, daß ein Schiff die für kurze Strecken erzielte Geſchwindigkeit nicht 
dauernd durchhält. Die Anſchluſſe waren in Pillau bei dem Darniederliegen 
des Eiſenbahnweſens nicht fo, wie fie den Bediirfniffen der ganzen Provinz 
entſprochen hätten. Kennzeichnend für das oſtpreußiſche Verkehrsbedürfnis 
ift die febr frühe Ankunft in Swinemünde: der Offpreufe will feinen Arbeits- 
tag in Berlin voll ausnutzen. Die Anſchlußzuge wurden beſchleunigt. Da 
techniſch dazu D⸗Wagen erforderlich waren, mußte auch D. Zug⸗Zuſchlag er- 
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hoben werden. Dagegen gab es leidenfchaftlichen Einſpruch der Oftpreufen, 
die vor allem billig fahren wollten. Nach einigen Monaten wurden Eilzüge 
(damals zuſchlagfrei!) gefahren. Da trat ber Wunſch nach Beigabe eines 
IV.-Klaffe- Wagens auf, der aber techniſch unerfüllbar blieb. 

Im Winter ging der Verkehr zurück. Die Eiſenbahn verwaltung, die die 
ſchwachbeſetzten Anſchlußzüge einzuſparen ſuchte, hätte, wie auch die finanziell 
verantwortlichen Stellen, gern die Jahl der wöchentlichen Abfahrten einge⸗ 
ſchränkt. Die Schiffahrtabteilung ſchlug vor, wenigſtens die Sonntags- 
fahrten, wie damals bei vielen Eiſenbahnzugen üblich, einzuſtellen. Koblen 
waren knapp in Deutſchland! Die politiſche Lage aber, vor allem der ſchlep⸗ 
pende Gang der deutſch⸗polniſchen Verhandlungen über das nach Art. 98 VVV 
„binnen Jahresfriſt“ abzuſchließende Abkommen über den Durchgangs verkehr 
durch die an Polen und Danzig abgeteilten Gebiete nötigte zur Beibehaltung 
des täglichen Dienſtes. 

Am 3. Dezember 1920 gab Polen den noch heute benutzten Weg Firchau 
—Hlarienburg praktiſch für den Durchgangsverkehr frei. Sofort fiel die 
Beſetzung der Schiffe, die im Winter wenig Reize boten, erheblich ab. Auf 
einzelnen Reiſen wurden noch nicht zehn Reiſende befördert. Die für die 
Finanzgebarung verantwortlichen Beamten glaubten die weitere Durchfüh⸗ 
rung eines ſo wenig nutzbringenden Dienſtes nicht mehr vertreten zu können. 
Aber Oſtpreußen brauchte die Beruhigung, daß neben dem vertragsloſen 3u- 
ſtand im Rorridor verkehr eine jederzeit benutzbare Seeverbindung im B e- 
triebe war. Am 2j. April 1921 wurde endlich in Paris das „Korridor 
abkommen“ unterzeichnet, ein Dokument der Engherzigkeit, viel zu ſehr mit 
Einzelheiten belaſtet und dadurch ein Zindernis der kunftigen Entwicklung. 
Die deutſchen Unterhändler hatten vergeblich um eine freiere und vertrauens⸗ 
vollere Geſtaltung dieſes für Oſtpreußens Zukunft ſo bedeutſamen Vertrages 
gerungen. Deutſcherſeits wurde er ſchnellſtens vom Reichstage genehmigt; 
Polen ließ damit noch faſt ein Jahr auf ſich warten. Es blieb alſo beim täg⸗ 
lichen Seedienſt. Anfang Mai konnte man ſogar wieder eine nennenswerte 
Beſetzung der Schiffe verzeichnen; angeſichts der Jahreszeit müſſen vor⸗ 
wiegend politiſche Beweggründe Reifende auf die Schiffe gebracht haben. 

Man verſuchte, den Reichszuſchuß durch Belebung des Verkehrs zu ver- 
ringern. Die Tarife hatten ſich im Laufe der Jeit ſo entwickelt, daß das Fahr⸗ 
geld im Verbandstarif (das heißt bei durchgehenden Bahn⸗ und Schiffskarten) 
VIF 80,—, im Örtsverfehr Swinemunde Pillau MIE 30, — betrug. Das 
hatte zu Mißhelligkeiten geführt. Man ſetzte daraufhin (mitten in der Jn- 
flation!!) die Fahrpreiſe allgemein auf RUT 80, — herab. Die Reedereien 
brachten den Gedanken kurzfriſtiger verbilligter Kückfahrkarten und eines er- 
mäßigten Geſellſchaftsreiſetarifs. Beides wurde abgelehnt. Ntan furchtete, 
Geld zu verſchenken ohne entſprechenden Mehrverkehr zu gewinnen. Man 
glaubte nicht an Ausflugs verkehr zwiſchen den „pommerſchen und oftpreufii- 
ſchen Bädern“. Spätere Verſuche haben die Richtigkeit dieſer Auffaſſung 
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beſtätigt. Der Geſellſchaftstarif kam bald wieder auf die Tagesordnung. 
Studenten, wandernde Jugend, Schulen forderten ihn immer wieder. Eine 
neue Zeit, poſitives Wollen kündigte (id) an. Zunächſt aber wollte man 
keinen Fremdenverkehr aufbauen, ſondern ſuchte durch Verkehrsverbilligung 
nur mehr Juſpruch für den Dienſt ſelbſt, um mehr Einnahmen zu haben. 

Die allgemeine Tariferhöhung der Reichsbahn am 3. Juni 392) benutzte 
man, um Preſſenachrichten herauszugeben, aus denen erſichtlich war, daß der 
Seeweg Berlin — Königsberg billiger war als der reine Eiſenbahnweg. Preis- 
konkurrenz Reich gegen Reich, geboren aus der Not der Reichsfinanzen, um 
am Seeweg Juſchüſſe zu ſparen! Der etwa beſtehende Fremdenverkehr in- 
tereffterte nur als Geldbringer. 

Die Jeiten waren ſchlecht; Braeunlich zog, wie auch in den ſpäteren 
Sommern, ſeine guten Schiffe in den Rügendienſt, während der Seedienſt ſich 
mit „Bubendey“, „Freia“ und „Zelgoland“ behelfen mußte. So blieben die 
Schiffe ſchlecht beſetzt. Selbſt im Juli war es etwas beſonderes, wenn „Bu⸗ 
bendey“ über joo Fahrgäſte hatte. Da zeigte das Schickſal, daß auch ohne 
polniſchen böfen Willen der Seeweg eine ernſte Aufgabe bekommen konnte: 
es brach in Polen im Auguſt 3921 ein Eiſenbahnerſtreik aus! Der Korridor- 
verkehr war fo gut wie lahmgelegt. Der ZJuſtrom zum Seedienſt ſchwoll an. 
Aber die höchſten Zahlen — wenig über soo Fahrgäſte — zeigten, wie mutlos 
und verſchüchtert der Reiſeverkehr war. Man blieb in ſolchen Zeiten lieber 
zu Sauſe. Noch jahrelang zittert in den Akten die Viervofitát nach, es konne 
wieder zu einem polniſchen Eiſenbahnerſtreik kommen. Der Seedienſt wäre 
für ſolchen Fall bereit geweſen. 

Weue Viste kamen dazu. Wetterwolken zogen fic) zuſammen. Ober- 
ſchleſtens Not beſchattete auch den Seedienſt Oſtpreußen, genau wie ſpäter der 
RubrFampf fid) verheerend auswirken ſollte. Es erwies fid), wie ſtark wir 
Deutſchen alle mit dem einheitlichen Schickſal unſeres Volkes verbunden find. 
Die oberſchleſiſche Kohle wurde knapp; Miniſterien wurden in Bewegung 
geſetzt, um pünktliche Bunkerung einzelner Dampfer ſicherzuſtellen. Oft genug 
haben in diefer Zeit die Kohlen nur durch Eingriffe von Berlin aus und nur 
in letzter Stunde beſchafft werden können. Einmal half die Marine kamerad⸗ 
ſchaftlich aus, dann griff man auf engliſche Kohle zurück. Die dafür aufzu⸗ 
wendenden Preiſe zeigten erſchreckend, wo Deutſchland ſtand. Aus jenen Jahren 
iſt ein ſpöttiſcher Zeitungsbericht erhalten: „Der geheimnisvolle Eilzug“. 
Gemeint war der Seedienſtanſchlußzug von Swinemünde nach Berlin, der in⸗ 
folge von Schiffsverſpätungen zu den feltfamften Zeiten verkehrte. Bracun- 
lich, dazu gehört, verwies auf die „miſerable Rohle“. Seine Dampfer haben 
ſpäter, vor allem 1936, 1938 und 3030, bewieſen, was fie bei guter Kohle und 
normalem Wetter noch heute leiſten. 

Immer wieder künden die Akten von Finanzſorgen; das Verantwortungs- 
bewußtſein trieb in diefer Notzeit die Beamten immer tiefer in die Beſchäfti⸗ 
gung mit geldlichen Einzelheiten des Betriebes. Ständig wurde der Vertrag 
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geändert und den Zeiten angepaßt. Daneben heftige Kämpfe um Sparmaß- 
nahmen, das heißt um Verminderung der Zahl der Fahrten, da dieſe keinen 
Nutzen mehr brachten. Im September waren durchſchnittlich nur noch 
4$ Reiſende je Richtung befördert worden. „Zertha“ und „Odin“ waren noch 
am beſten beſetzt. Ein bezeichnendes Wort fiel von oſtpreußiſcher Seite in 
einer der damaligen Sitzungen: man wolle keinen Vergnügungs⸗ oder Saiſon⸗ 
verkehr, es handle fid) um eine rein politifche Linie; die müſſe — gleichſam 
als Demonſtration — täglich verkehren, auch wenn fie ganz leer fei; auch den 
ganzen Winter hindurch! 

Die Paßkontrollen rund um Gſtpreußen und die Spannung zwiſchen Polen 
und Litauen drängten damals — auch das wurde gegen den Seedienſt an⸗ 
geführt — viele Ausländer auf den Seeweg ab. Zählungen ergaben: 


3923 Sabrgäfte überhaupt davon Ausländer 
Monat Zahl v. 5. 
September 2732 372 13,5 
Oktober 3788 437 24,5 
November 693 186 27 
Dezember $83 24$ 42 
3922 
Januar 470 je? 23 


Man bedenke, daß die Linie Danzig noch nicht anlief! „Fremdenverkehr“ 
im heutigen, erwünſchten Sinne wird das in jener Jahreszeit kaum geweſen 
ſein, vielmehr waren dieſe Ausländer jene Aasgeier, die damals unſer in der 
Inflation verſinkendes Deutſchland billig ausplünderten. Im Gktober herrſchte 
drei Tage lang ein ſolcher Sturm, daß die Kapitäne die Fahrt für die wenigen 
Reiſenden nicht wagen wollten. In einem ſtatiſtiſch ausführlich begründeten 
Schreiben teilte ſchließlich nach langen Verhandlungen der Reichsverkehrs⸗ 
minifter dem Öberpräfidenten von Gſtpreußen mit, daß vom 3. November 
392) ab der Dienſt nur noch zweimal wöchentlich (oſtwärts Dienstag und 
Freitag, nad) Weſten Sonntag und Donnerstag) verkehren winde. Jeitweilig 
war eine Juſammenfaſſung mit der Danziger Linie erwogen worden, ſo daß 
fid) die Verbindungen aneinander anſchloſſen: dabei glaubte man den Reifenden 
eine Übernachtung in Danzig zumuten zu können. Allzu ſchiffahrtmäßig ge⸗ 
dacht! Um ſich nicht dem Vorwurf auszuſetzen, daß man durch Preiserhöhun⸗ 
gen den Seedienſt „abwürgen“ wolle (ſolche Verdachtigungen waren tatſächlich 
aus Oftpreufen zu hören), unterließ man die am J. November 3923 wieder 
einmal fällige Tariferhöhung. Die erhoffte Wirkung blieb aus. Auch ließ 
dieſer Verkehr fid) nicht durch die Verringerung der Abfahrten zuſammen⸗ 
drängen: die Durchſchnittsbeſetzung blieb qs Perſonen je Reife. Aus dem 
Januar find uns Beſetzungszahlen von 20, 5 CD, 4), 32 uſw. Sabrgäften je 
Reife überliefert. 
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Wie berechtigt das Streben nach Einſchränkung damals erſcheinen mußte, 
zeigen folgende Zahlen: 


: Gewahrkoſten Xt 
Monat Durchſchnittsbeſetzung insgeſamt je Fahrgaſt 
3923 Mai 43 97$ 633 39) 
Suni 86 J 033 799 399 
Juli 300 J 006 427 162 
Auguft 
(trotz polniſchem sEifenbahnerfteeif nur) 333 87$ 866 308 
Oktober 30 ) 369 756 822 
(3922 Februar nur eine Woche) 29 683 330 3934 
(trotz deutſchem 
Eiſenbahnerſtreik). 


Dabei enthalten die Akten einen Notſchrei der Reeder nach dem andern, daß 
fie mit der Gewährſumme nicht auskommen könnten. Vor allem drückten die 
Inſtandſetzungskoſten, die man anfangs unzureichend berückſichtigt hatte und 
die durch den harten Dienſt der Schiffe auf den oft rauhen Bewäffern der 
oſtwärtigen Oſtſee fühlbar gefteigert wurden. Zinzu kamen bei den Behörden 
die kaſſentechniſchen Schwierigkeiten, den Wettlauf der geſchuldeten Summen 
mit der Inflation durchzuhalten. Am 4. Februar 5922 legte zur Abwechſlung 
ein deutſcher Eiſenbahnerſtreik den ganzen Verkehr, auch über Land nach Oft- 
preußen, lahm. Ein Behelfsbetrieb zeigte ſtarke politiſche Abwehrkräfte am 
Werk. Auch der Seedienſt verkehrte. Aber da faſt alles wirtſchaftliche Leben 
in Deutſchland er(tatrt war, konnte auch die See verbindung — fernab von 
den Großſtädten — nichts Vennenswertes für die Abhilfe tun. Gmnibusan⸗ 
ſchlüſſe wären damals kaum durchführbar geweſen. Als der Streik abflaute, 
ſprach ſchließlich die Natur am 7. Feburar 3022 ein Machtwort und ſperrte 
den zur ſinnloſen Demonſtration gewordenen Dienft durch Eis! Die Zamburg⸗ 
Amerika⸗Linie, deren Dampfer „Bubendey“ vor Swinemünde gefangen ſaß, 
konnte nach dem Vertrage vom Reich nicht einmal die Eisbrecherkoſten er⸗ 
ſtattet erhalten. Auch die Danziger Linie des Vorddeutſchen Lloyd, deren 
Geſchichte wir im zweiten Kapitel behandeln, kam gleichzeitig — und zwar 
auf Dauer — zum Erliegen. 

Wach Verſchwinden der Eisſperre wurde der Seedienſt Gſtpreußen 
zwiſchen Swinemünde und Pillau wieder in Gang geſetzt. An der Beſetzung 
batte fid) wenig geändert. Aufbauende Kräfte wurden auf dem Tarifgebiet 
fühlbar. Wir finden die erſten Maßnahmen zu planmäßiger Verkehrspflege 
im Sinne der Förderung von Beſuchen des deutſchen Oſtens. Der erſte Schritt 
dieſer Art war am jj. April 3022 — auf Anregung des Rektors der Uni- 
verfität Königsberg — die Ermäßigung des Fahrpreiſes für Studenten auf 
ſemeſterlichen Reifen zwiſchen Zochſchule und xjeimat um die Zälfte. Man 
paßte fid) hierin der Reichsbahn an, fo daß die Vergünſtigung auch im durch⸗ 
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gehenden Verbandstarif gewährt werden konnte. Damit fing der Seedienſt 
an, ſich in den Kreiſen der deutſchen Jugend Freunde zu gewinnen, von denen 
viele ihm bis heute treu geblieben ſind. — Auch die Anregung zu ermäßigten 
Gruppen⸗(Geſellſchafts⸗⸗tarifen tauchte in dieſem Juſammenhang auf. Es be- 
durfte aber noch einer längeren Entwicklung, bis man Klarheit darüber 
gewann, daß ſolche Vergünftigungen zweckmäßig ein für alle mal tarifariſch 
ausgelobt werden. Junachſt glaubte man ſolche Ermäßigungen in jedem Ein⸗ 
zelfalle durch Entſcheidungen des Miniſteriums genehmigen zu müſſen, da man 
fie als beſonders vor der Rechnungs kontrolle zu rechtfertigende Verzichte auf 
der Reichskaſſe zuſtehende Einnahmen anſah. 

Eine für damalige Zeit mutige politifche Entſcheidung ſpiegeln die Akten 
im Juni 1022 wider: dem Miniſterium war mitgeteilt worden, daß der Ge⸗ 
neralfeldmarſchall von Hindenburg beabſichtige, mit dem Seedienſt Oftpreufien 
zu fahren. Trotz dem höheren Orts herrſchenden Pazifismus wurde eine plan- 
mäßige Fahrt um einen Tag verſchoben, um dem großen alten Mann die 
Umgehung des Korridors zu ermöglichen. — Bald genug gab es wieder einen 
Rückſchlag: vom s. Juli bie 3. Auguſt 1922 ſtreikten die Seeleute. Auch vor 
der nationalen Oſtpreußenaufgabe machte die marxiſtiſche Setze nicht halt, 
auch Dampfer „Bubendey“ wurde vom Streik erfaßt. In der Sauptreiſezeit 
mußte der deutſche Often auf bie Seeverbindung verzichten. Wie follte da 
eine Aufbauarbeit gelingen! 

In dieſem Sommer aber bahnten ſich Verhandlungen an, die für die 
ganze künftige politiſche Entwicklung des Scedienſtes und des Oſtens iber- 
haupt von großer Bedeutung werden ſollten: Wiederherſtellung der Schiffs⸗ 
verbindung Swinemünde Danzig durch Verſchmelzung mit dem Seedienft 
Oſtpreußen. 

Es iſt hier der Punkt, zunächſt über die Geſchichte der beſonderen Dan⸗ 
ziger Verbindung zu berichten. 
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Zweiter Abſchnitt 


Swinemünde — Danzig 


Danzigs Lage nach dem Diktat von Verſailles hatte mit der Lage Oft- 
preußens die weitgehende Ungewißheit aller Art, die aus der Einſchiebung 
eines polniſchen Gebietsſtreifens zwiſchen Reich und Danzig folgte, gemein; 
darüber hinaus wurde fie dadurch erſchwert, daß Polen fich auf den Stand- 
punkt ſtellte, die Durchgangsſervitut der Art. 39/98 V. v. V. beziehe fid) nur 
auf den Verkehr zwiſchen den beim Reiche gebliebenen Teilen von Off- und 
Weſtpreußen und dem übrigen Deutſchland, nicht aber auf den Verkehr zwiſchen 
dem Xeid) und der „Freien Stadt“ Danzig. Dazu wurden die Grenzen dieſes 
ſouveränen Staatsweſens mit Abſicht ſo unglücklich gezogen, daß trotz gemein⸗ 
ſamer Grenze mit Öfipreußen die Eiſenbahn Danzig Marienburg auf einer, 
wenngleich kurzen, fo doch zur Einſchaltung von Paßſchwierigkeiten aus- 
reichenden Strecke über polniſches Gebiet ging: wie meiſt an Deutſchlands 
Oſtgrenze, ſo wurden auch hier mit großer Schlauheit alle wichtigen Eiſen⸗ 
bahnknotenpunkte auf fremdes Gebiet verſchoben; Dirſchau wurde polniſch. Die 
formaliſtiſchen Folgerungen aus dieſen Umſtänden wurden unter Ausnutzung 
der eingangs angedeuteten polniſchen Rechtsauffaſſung nur gar zu gern ge- 
zogen; hoffte man doch dadurch die günftigen Verbindungen zwiſchen den 
Danziger Menſchen und dem mutterlande abſchnüren zu können. So erlebte 
der Reiſende paßtechniſch etwa folgendes: 

jy. Marienburg: deutſche Ausgangsabfertigung, 

2. Kalthof Minter Nogatbrückenkopf): Danziger Eingangsabfertigung, 

3. Simonsdorf: Danziger Ausgangsabfertigung, 

4. Dirſchau: polniſche Ein⸗ und Ausgangsabfertigung, 

S. Sobenftein: Danziger Eingangsabfertigung. 

Iwiſchen Danzig und Lauenburg in Pommern ging es ähnlich zu. Auch die 
Danziger Staatsbürger brauchten, wenn fie durch polen nach dem Ulutter⸗ 
lande fuhren, einen Sichtvermerk. Nur bie Einreiſe nad) Polen und die 
Fahrt über Dirſchau von einem Danziger Gebietsteil in den anderen waren 
von dieſem mange frei. Das ermöglichte den Danzigern praktiſch feit 3024 
nach Marienburg und Oftpreufen und damit infolge des freien Korridor- 
verkehrs zwiſchen Marienburg und Firchau auch über Marienburg nach 
Berlin ſichtvermerkfrei zu fahren. Reichsdeutſche und Ausländer aus dritten 
Staaten bedurften auch für das kurze Stück bei Dirſchau nach wie vor des 
Sichtvermerks, ſoweit fie nicht die wenigen ſichtvermerkfreien Züge benutzten. 
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Staatsrechtlich war der Danziger feit Verſailles für das Reid) Ausländer. 
So bedurfte er, wenn auch keines Sichtvermerks, doch eines Paſſes, wenn er 
ins Mutterland reiſte. Im Verkehr mit den Keichsteilen links der Weichſel 
war dies erträglich, weil der Paß zur Durchreiſe durch Polen doch gebraucht 
wurde. Für den Verkehr mit Gſtpreußen hatte der zuſtändige Oberprafident 
erft zum 3. November 3924 einen vereinfachten „Grünen Ausweis“ geſchaffen. 

Auch zolltechniſch wurde Danzig vom Uiutterlande getrennt; es war mit 
Polen durch Jollunion verbunden und damit im ſachlichen und förmlichen 
Jollrecht weitgehend von dem Koloß abhängig, den Polen im Vergleich zu dem 
kleinen Staatsweſen und Wirtſchaftskörper der Freien Stadt Danzig be⸗ 
deutete. Jedoch die 3ollbobeit (tano Danzig felb(t zu. Seine Jollbeamten 
fertigten an ſeiner Seegrenze und an der Danzig⸗oſtpreußiſchen Grenze auch 
für das polniſche Gebiet ab. Nicht vergeſſen feien aber die Zeiten, in denen 
Danzig oder Polen auch an ihrer gegenſeitigen Grenze Einfuhrverbote hatten. 
Durch die wechſelnden und verſchiedenen Deviſenvorſchriften der drei Nach⸗ 
barſtaaten wurde die Abfertigung noch verwickelter. So hatte der Reiſende 
an den verſchiedenen Grenzen einmal feinen Koffer, einmal nur feine Börſe 
zu öffnen, einmal feinen Paß vorzuzeigen. Die Paßbeſtimmungen, durch die 
Fahrplangeſtaltung der Polnifchen Staatsbahn unterſtützt, führten zu dem 
verqueren Zuftande, daß die Reife Berlin Danzig bis zuletzt über Marien⸗ 
burg ging, wobei ſinnloſer Weiſe die Strecke Dirſchau Marienburg zum 
beften der polniſchen Eiſenbahnen zweimal zurückzulegen war. 

Manches, aber längſt nicht alles, war auf dieſem Gebiete dank der Zähig⸗ 
keit und treuen Einzelarbeit der Danziger und reichsdeutſchen Unterhändler 
etwas vereinfacht worden; das zu ſchildern, wäre Aufgabe einer Darſtellung 
von eiſenbahnfachlicher Seite“). Erwähnt ſei nur, daß das polniſche Ent⸗ 
gegenkommen in jenen Jeiten am geringſten war, wenn Polen glauben zu 
konnen meinte, daß die Seeverbindung Danzig Swinemünde endgültig zum 
Erliegen gekommen wäre. Dies war befonders 3923 / 24 der Fall. 

Der Verkehr Oſtpreußen — Danzig ift mit der Zeit immer mehr gefördert 
worden. So wurde am 29. November 3925 eine Kraftomnibuslinie Danzig⸗ 
Langfuhr Danzig Ladekopp- Marienburg (3927 ein Zubringer Elbing — 
Lade kopp) geſchaffen. Die Fertigſtellung der Reichsautobahn Königsberg — 
Elbing war 7937 Anlaß zur Schaffung einer Schnellkraftlinie Königsberg 
Danzig - Zoppot. 

Die Verkehrslage Danzigs zum Altreich wurde durch den beſſeren An⸗ 
ſchluß nach Marienburg mittelbar gefördert. Unmittelbar konnte hier außer 
durch den Seeweg nur mit dem gleichfalls freien Luftwege eingegriffen 


) Es würde zu weit führen, hier das Schrifttum tiber Danzigs politiſche und 
verkehrliche Lage aufzuführen. Aus der neueſten Zeit ſei erwähnt: Staatsrat 
Büttner, „Danzig als freier Zugang Polens zum Meere“ (ein Kuckblick); Archiv 
für Eiſenbahnweſen (Verlag Jul. Springer, Berlin), Seft 6, 3939, S. 5387. 
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werden. Aber erft am 3. April J92) war ber Aufbau der deutſchen Zujtfabrt 
fo weit, daß die unter mittelbarer Beteiligung des YIorddeutfchen Lloyd in 
Danzig gegründete „Lloyd⸗Gſtflug G. m. b. z.“ eine Luftpoftverbindung über 
Schneidemühl nach Danzig Königsberg einrichten konnte, die am 6. Hlai 3922 
zu einer Perſonen verbindung (über Stettin) ausgebaut wurde. 

Die hier in großen Zügen umriſſene Verkehrsentwicklung war für die 
verſchiedenen Entwicklungsſtufen der See verbindungen von Danzig nad) Oft 
und Weft in mehrfacher Sinſicht — im Wettbewerb und im Juſammenwirken 
— von Bedeutung. 

Daß nicht alsbald nach Unterzeichnung des Verſailler Diktats, gleichzeitig 
mit den erſten Anregungen zur Schaffung des Seedienſtes Oſtpreußen, auch an 
eine Linie Swinemünde —Danzig gedacht wurde, mag mit der Fulle der 
Sorgen erklärt werden, die damals jeder mit feinen eigenen Vöten hatte. 
Erft viel ſpäter hat man in Öftpreußen die gerade auf dem Verkehrsgebiet 
liegende Schickſalsgemeinſchaft mit Danzig erkannt. Danzig ſelbſt aber hatte 
mit ſeiner völligen Umgeſtaltung von der Stadt zum Staate, mit ſeinem 
Verhältnis zu Polen, zum Reich und nicht zuletzt zur Weltwirtſchaft ſoviel 
zu tun, daß begreiflicherweiſe manche Frage erſt angepackt wurde, wenn ſie 
unmittelbar auf den Nägeln brannte. 

Leider find auch viele Akten aus jener Zeit der Zerfahrenheit, der Papier- 
not und Zettelwirtſchaft bereits vernichtet oder verloren, fo daß eine ſtreng 
wiſſenſchaftliche Ergründung der erſten Verhandlungen über die Seeverbin⸗ 
dung Danzig — Altreich nicht mehr möglich ift, zumal einige verdienſtvolle Be⸗ 
arbeiter aus jener 3eit nicht mehr unter den Lebenden weilen. 

Die heute greifbaren Akten beginnen mit einem Schreiben des Vord⸗ 
deutfchen Lloyd in Bremen vom 38. Februar 5020), eingegangen bei der 
im erſten Kapitel erwähnten Abteilung E III des Reichsverkehrsminiſteriums 
wo Miniſterialrat Baur der zuſtändige Bearbeiter war. Der Grundgedanke 
des Briefes macht einer Privatfirma alle Ehre. Nach einem Zinweis auf den 
Seedienſt Oſtpreußen und die fehlende Verkehrslöſung für Danzig und Memel 
heißt es: „Beide Gebiete ſind dem Deutſchen Reiche zwar zur Zeit verloren, 
dem Deutſchtum müſſen fie jedoch erhalten bleiben.“ Es beſtehe nicht nur die 
Aufgabe, dieſen Gebieten eine Verbindung mit Oſtpreußen und unter ſich zu 
verſchaffen (hierzu lagen Anregungen aus Königsberg — wahrſcheinlich von 
Meyboefer — vor), ſondern es müſſe auch eine Seeverbindung zwiſchen 
Danzig und dem weſtlichen Reichsteil im vaterländiſchen Intereſſe erwogen 
werden. Der Lloyd, in dem die Gewohnheiten und Erfahrungen der vor dem 
Kriege im Reidsauftrage glänzend aufgebauten Poſtdampferdienſte noch 
lebendig fein mochten, bot jede Berückſichtigung der Reichsintereſſen an und 
erbat ſich den „Beiſtand“ des Miniſteriums, um die Verbindung Danzig 
Konigsberg—Viemel im Juſammenhange mit ber geſamten oſtwärtigen Reids- 


*) Akte E III S — CIIh — S — D — Bd. I, Bl. 68. 
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verkehrspolitik vorbereiten zu können. Das Schreiben des Vorddeutſchen 
Lloyd ift nad) dem Diktatzeichen auf den ideenreichen Leiter des Seebäder- 
dienſtes Goellrich zurückzuführen. Die erſte Anregung dürfte dem Leiter ber 
Danziger Viederlaſſung des Vorddeutſchen Lloyd, Zermann Grube, zu ver- 
danken ſein. 

Vertreter der Handelskammer Königsberg, die zu der Anregung gehört 
wurden, erklärten — wohl aus der damals herrſchenden „klein⸗oſtpreußiſchen“ 
Einſtellung heraus — die drei xáfen feien untereinander Wettbewerber, folg- 
lid) fei der ganze Gedanke ihrer Verbindung untereinander Unſinn! Erft im 
April, als die Danziger Eiſenbahnnöte immer fühlbarer wurden, kamen Ober- 
burgermeiſter Dr. Sahm und die damals noch nicht auf Polen übergeleitete 
„Eiſenbahndirektion für das Gebiet der Freien Stadt Danzig“ in nunmehr 
ſehr dringlicher Form auf den Gedanken einer Schiffahrtlinie Swinemünde 
Danzig — gegebenenfalls in Verbindung mit dem Seedienſt Oſtpreußen — 
zurück. 

Am 3. Mai 3920 fand unter Vorſitz von Miniſterialrat Baur im Reichs⸗ 
verkehrsminiſterium eine Beſprechung ſtatt, in der die Danziger Vertreter, 
Geheimrat Seering von der Eiſenbahndirektion und Stadtrat Ewert, ihre 
Sorgen und Wünſche eingehend darlegten. Nur der Gedanke einer be- 
ſonderen Verbindung Swinemunde Danzig wurde erörtert; Kolberg und for 
gar Rügenwalde, die damals in den Akten erwähnt wurden, ſchieden als 
ungeeignet von vornherein aus. Im erſten Augenblick ſchien die Linie un⸗ 
günſtig, da im Verhältnis zum Bahnweg noch länger als die pillaufabrt. 
Entſcheidend war aber der Hinweis auf die vorausſichtliche Wirkung der von 
Polen dem Danziger perjonenverfebr zum Keich bereiteten Schwierigkeiten, 
die eine ſtarke Abwanderung der Reiſenden auf den Seeweg herbeizuführen 
verſprachen. Als Fahrpreis wurde zunächſt der Satz von 20, HIE vor. 
geſchlagen. 

Nach einem weiteren Vortrag der Danziger Serren bei Staatsſekretär 
Schroder vom Keichsfinanzminiſterium wurden die erforderlichen Mittel be- 
willigt, und der Betrieb konnte am j. Juni jo20 mit dem Dampfer „Grüß⸗ 
gott“ des VNorddeutſchen Lloyd aufgenommen werden. 

Der Vertrag mit dem Vorddeutſchen Lloyd wurde am 30. Juni / js. Juli 
J920 unterſchrieben. Er war für die Verpflichtungen der Reederei ahnlich dem 
für den Seedienſt Oſtpreußen abgefaßt; das Reich aber übernahm es, dem 
Lloyd einen etwaigen Verluft aus dem Betriebe bis zur Zöhe von 
2000000 ink, jedoch nicht mehr als s doo DO je Reiſe erſtatten. All⸗ 
gemeinkoſten der Reedereiverwaltung und etwaiger neuer Kapitalaufwand 
ſchieden dabei aus; dagegen wurde jährlich eine Verzinſung und Abſchreibung 
des — damaligen! — Schiffswertes von je $ v. . zugeſtanden. Die Gewähr- 
ſumme ſollte erft bei Ablauf des auf unbeſtimmte Zeit geſchloſſenen Vertrages, 
der mit Jytägiger Şrift kündbar war, fällig werden. Regelmäßige Fahrt⸗ 
berichte und jährliche Jwiſchenabrechnungen ſollten das Reich in die Lage 
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verjeten, fich bei offenbarer ViutblofigFeit bes Verkehrs vor unnötigen Auf- 
wendungen zu [d)iten. Bei einem großzügigen, ſtark an die Ehre feiner 
Kontorflagge denkenden Vertragsgegner, wie dem Lloyd, bat dieſe Ver⸗ 
tragsform ſich gut bewährt. Das Schreibwerk war gering. 

Auch für dieſen Dienſt ſah der Fahrplan zunächſt Tagesfahrten vor: 


Mittwoch, Sonnabend 3.00] ab Swinemünde an 4 Dienstag, Freitag, J. oo 
Mittwoch, Sonnabend 30.00 an Zoppot ab Montag, Donnerstag 9.00 
Mittwoch, Sonnabend 20.00 Y an Danzig ab Montag, Donnerstag 8.00 


Die Anſchlußzüge waren mit dem Scedienft Öftpreufen gemeinfam. 

Der Fahrpreis betrug zunächſt oo, — Ink für die einfache Fahrt; für eine 
Woche gültige Rückfahrkarten koſteten 138, — Mk. Der Lloyd förderte von 
vornherein den Fremden: und Bader verkehrsgedanken. Deshalb hatte er auch 
den wichtigſten Urlaubsreiſetag, den Sonnabend, für die Abreiſe von Swine⸗ 
münde oſtwärts vorgeſehen. Die einfachen Fahrkarten waren — über das 
DER — auch im Verbandsverkehr mit der Reichsbahn zu haben. Ober, 
füllungsbefürchtungen hatte man nicht; fie find bis 3922 auch nie praktiſch 
geworden. 

Für Werbungszwecke durfte der Lloyd je Reife 800, — WIE in die Ab- 
rechnung ſtellen; Aushänge und Sandzettel wurden verbreitet, die Zeitungen 
mit Nachrichten verſehen. Daneben ſpielte die „Werbung mit dem Betrieb“ 
hier von vornherein eine Rolle. Der Lloyd batte einen feiner beſten Kapitäne, 
den nachmaligen Rommodore Johnſon, eingeſetzt. Vor allem aber boten für 
dieſe Werbung Danzig, wo das Schiff mitten in der Stadt (Brabank) lag, 
und Joppot mit dem den Mittel⸗ und Söhepunkt der Badeanlagen bildenden 
Seeſteg Möglichkeiten unmittelbarer „Schaufenſterwirkung“, die Swinemünde 
und vor allem Pillau, aber auch Stolpmünde als typifche Vorhäfen nicht zu 
bieten vermochten. In Danzig und Joppot wirkte vor allem das nationale 
Moment; war doch dieſes Schiff unter der deutſchen Sandelsflagge in 
dunkelſten Seiten ein Sinnbild der Verbundenheit aller Deutſchen am Oft- 
ſeeſtrand. So entwickelte ſich der Verkehr im erſten Jahr über Erwarten 
gut; die Gewährleiſtung des Reichs wurde zunächft nicht praktiſch. Die Unter, 
brechung ſchon im zweiten Monat durch die Zeranziehung auch des Dampfers 
Grüßgott“ zum Abſtimmungs verkehr nach Pillau wurde von Danzig ver- 
ſtandnis voll ohne ein Wort hingenommen und hat dem Verkehr nicht geſchadet. 
Die Durchſchnittsbeſetzung der Schiffe entwickelte fid) bei 8 bis 9 Reifen 
monatlich wie folgt: 


oſtwarts nach Weſten 
920 Juni 392 230 
(ab 24.) Juli 39$ 35] 
Auguſt 34$ 469 
Geptember 208 270 
Oktober 370 360 
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Im Winter wurde — aus den gleichen politifchen Geſichtspunkten wie 
mit Oftpreufen — der Verkehr aufrechterhalten. Der Fahrplan erfuhr aber 
zum ys. November 7920 zwei einſchneidende underungen. Nach dem Vor- 
bilde des Seedienſtes Oſtpreußen (ſiehe Tafeln IB, II A; und 2 der Fahr⸗ 
plane) ging man auch im Danzigdienſt zur Nachtfahrt über. Statt der an- 
gebrochenen Nacht bei der Abfahrt um 3.00 Uhr gónnte man den Sabrgá(ten 
die ununterbrochene Nachtruhe auf dem fahrenden Schiff. Der Norddeutſche 
Lloyd opferte erhebliche Nittel (5 468 ooo In), um Schlafkammern für ſeine 
Fahrgäſte einzubauen; um dieſe Aufwendungen aus den Einnahmen abzu⸗ 
decken, war die Vertragszeit zu kurz. Die Fahrten gingen im Winter nur 
zwiſchen Swinemünde und Danzig. Im Sommer 3921 wurde — unter ent- 
ſprechender Verlängerung der Geſamtfahrzeit — Zoppot wieder eingeſchaltet. 
Ferner ſtellte man ſich — wohl auf Danziger Einwirkung hin — für den 
Winter auf Geſchaftsreiſeverkehr um. In der Tat kam für dieſen ber See- 
weg wegen der Paßſchwierigkeiten im Danziger Verkehr in Frage. So 
wurden die Abfahrten oſtwärts auf Montag und Donnerstag (an Danzig 
Dienstag und Freitag) umgeſtellt, nach Weſten auf Mittwoch und Sonn⸗ 
abend, ſo daß die Reiſenden nicht über Sonntag in Danzig zu bleiben brauch⸗ 
ten, vielmehr ſowohl bei kurzem wie bei mebrtágigem Aufenthalt die Arbeits- 
tage voll ausnutzen konnten. 


In der Zeit vom 4. Juli 3925 bis zum 2. Februar 3922 unternahm es 
der Lloyd — der inſoweit die Entſchlußfreiheit und Selbſtverantwortung 
des Privatunternehmens voll für den Verkehrszweck und zur Gewinnung 
weiterer Einnahmen einſetzte —, Stolpmünde mit anzulaufen. Wegen der 
Hafen verhaltniſſe ließ fid) das nur in der Form durchführen, daß bei günſtigem 
Wetter vor der Safeneinfahrt mit Silfe eines Motorboots an- und aus- 
gebootet wurde; auch dies mußte bei rauher See häufig unterbleiben. Der 
fid) dort entwickelnde Verkehr war außerſt gering. Jwiſchen Swinemünde 
und Stolpmünde ſchien praktiſch uberhaupt kein Verkehrsbedürfnis zu be⸗ 
ſtehen. Ab und zu verzeichnen die Berichte einen oder zwei Reifende für diefe 
Strecke. Aber auch zwiſchen Stolpmünde und Danzig kam bei der Unſicherheit, 
ob in Stolpmünde ausgebootet werden konnte, nur wenig Verkehr auf. 


Die Preiſe, beſonders für Kohle, waren inzwiſchen beträchtlich geſtiegen. 
Die leidvolle Zeit der Tariferhöhungen begann. Zum j. November 3920 
wurde der Fahrpreis auf joo, — ME (Rückfahrkarte 375,— ME) erhöht. 
Der YDinterverfebr war ſchwach. Rückſchauend wäre man faf geneigt, ibn 
für überfluſſig zu erklären; doch wird man über der Jahl der Reiſenden 
leicht die Bedeutung eines freien Weges für Einzelne unterſchätzen. 
Bei einer Durchſchnittsbeſetzung im November von oſtwärts 94, nach Weſten 
85 war zum erſten Male ein nach dem Vertrage dem Reich anzurechnender 
Verluſt entſtanden. Der eigentliche Weihnachtsverkehr war unbedeutend: 
Dezember oſtwärts 97, nach Weſten 97. 
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In jedem Winter wurde während einiger Monate ber Dampfer „Brüß- 
gott“ überholt und durch die Dampfer „Vorwärts“, „Najade“ oder „Grille“ 
erſetzt. 

3923 entwickelte fid) der Verkehr weniger günſtig, was zum Teil mit der 
Verbeſſerung der Eiſenbahn verbindungen zuſammenhing. Die großen Grup⸗ 
penreiſen von Tagungsbeſuchern, die ſpäter dem Verkehr ſein Rennzeichen 
gaben, fanden ſich in jener unklaren Zeit noch ſelten. 


Durchſchnitt oftwarts nad) Weſten 
392) Januar 74 Jo} 
Sebruar 6j 64 
Marz J20 67 
April jos 62 
Mai 193 338 
Suni 218 154 
Juli 367 243 
Auguft 330 280 
September J69 185 
Oftober 309 99 
November 80 jos 
Dezember 86 30 


Trotz dem beſſeren Fahrplan war der Verkehr ſchwächer als 1920. Die 
Durchſchnittswerte aus den vier Reiſemonaten Juni bis September gingen 
oſtwaͤrts von 28$ auf 27), nach Weſten fogar von 325 auf 275 zurück. Wah⸗ 
rend in [páteren Jahren — wie 3920 — bie Abfahrtzahlen von Danzig 
überwogen (wohl infolge der „Schaufenſterwirkung“ vor Zoppot), war der 
Verkehr von Danzig 1923 auffallend ſchwach. Es mag dies feine Erklärung 
darin finden, daß man fid) in Danzig über die neuen Möglichkeiten des Land- 
weges zutreffend unterrichten konnte, wahrend die zahlreichen Reiſebüros und 
Bahnhöfe im ganzen „Reich“ aus begreiflichen Gründen unſicher waren, wie 
ſie Reiſeluſtige über die Eiſenbahnfahrt beraten ſollten. So mag mancher 
Reiſende nach Danzig ſicherheitshalber dem durch privatwirtſchaftliche Wer⸗ 
bung bekannten Seewege den Vorzug gegeben haben. 

Die Abſchwaͤchung des Verkehrs drohte Gefahren zu bringen, zumal die 
Koſten weiter in die Zöhr gingen. Im Serbſt ging die Entwicklung ebenſo 
weiter, doch nahm der Verkehr von Danzig aus im Verhaltnis ſogar etwas 
zu. Es war vor allem gelungen, Studenten der Techniſchen Sochſchule in 
Danzig⸗Langfuhr für den Seeweg zu gewinnen. Doch auch diefe Richtung 
kam im Serbſt auf knapp über joo Fahrgäſte je Reife. Sparſamkeit war 
geboten. 

So gab das Reich feine Zuſtimmung dazu, daß im Winter nur eine 
Fahrt wöchentlich — oftwárts Montags, nad) Weſten Donnerstags — durch- 
geführt wurde. Zoppot und Stolpmünde follten weiter angelaufen werden, 
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die Uhrzeiten blieben die alten. Diefer Fahrplan, über deſſen verſchiedenſte 
Formen feit Oktober verhandelt wurde, trat am js. Dezember 3921 in Kraft. 
Am 3. November 7923 war auch der Seedienſt Oſtpreußen auf zwei Fahrten 
wöchentlich eingeſchränkt worden. Der Verſuch, die eine Danzigfahrt zugleich 
dem Gſtpreußenverkehr dienſtbar zu machen, ſcheiterte an der notwendigen 
Übernachtung in Danzig und der Ungunſt der dann für die Danziglinie zu 
wählenden Fahrtage (vgl. erſtes Kapitel, Seite 27). 

Anders als im Gſtpreußenverkehr führte die Einſchränkung der Ab⸗ 
fahrten zu verhältnismäßig ſtärkerer Beſetzung: 


Durchſchnitt 3920/23 3923/22 
oftwarts o 

Dezember 97 86 

Januar 74 Jo) 
nach Weften 

Dezember 97 130 

Januar 50 162 

Februar 1922 G Fahrt) 64 86 


Es war ein untrügliches Zeichen dafür, daß bier aud) im Winter ein Vere 
Febrsbediirfnis beſtand, wenn Xeijenbe im Winter eine ganze Woche warteten, 
nur um überhaupt über See fahren zu können und den Paß und Jollſchwierig⸗ 
keiten zu entgehen. Oft betrug die Beſetzung ein Vielfaches von der des 
Oſtpreußendienſtes. Dieſe Lage kommt auch in der Fahrpreispolitik zum 
Ausdruck: als die Inflation eine Reichsbahntariferhohung heraufbeſchwor, 
wurde im Januar 1921 der Fahrpreis des Seedienftes Oſtpreußen von 80, — 
auf 325,— mk, der Fahrpreis des Danzigdienſtes aber von joo,— auf 
jso, HIE erhöht. Daß dieſes an der höheren geldlichen Belaſtungsfähigkeit 
erkennbare Verkehrsbedürfnis im weſentlichen politiſch begründet war, konnte 
dem Kenner der Danziger Lage nicht zweifelhaft fein. 

Was aber im Seedienſt Öftpreußen wie ein Machtwort der Vernunft er- 
ſchien, bie Eisſperre im Februar J922, wurde für den Danzigdienſt ein Schick⸗ 
ſalsſchlag: als am 7. Februar 1922 der Dienſt eiſeshalber eingeſtellt worden 
war, überprüfte der Norddeutſche Lloyd erneut Soll und saben. Nachdem 
das Reich es abgelehnt hatte, die von ihm als Kapitalaufwand be- 
trachteten Koften für den Umbau des Dampfes „Grüßgott“ anzurechnen“), be. 
trug ber Verluſt nod) immer 2 695 ooo, — Mik. Die Urſache war vor allem 
die Inflation und die Unmöglichkeit, ihr mit den Einnahmen zu folgen. Da 
das Reich an der vertraglichen Zöchftgemähr von 2 ooo ooo WF feſthielt, ging 
der loyd mit einem fühlbaren Verluſt aus dem Befchäft hervor. Er hatte 
ſeine Verpflichtungen mehr als erfüllt und kündigte nun den Vertrag. Seine 
Soffnung auf Veugeſtaltung in Anpaſſung an die Inflationsverhältniffe ging 


) Vicht mit Unrecht wies der Lloyd darauf hin, daß er dieſe Einbauten 
anderweit nicht verwerten konne. 
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nicht in Erfüllung. Die Linie Swinemünde Danzig hörte in biejer Sonder. 
form auf zu befteben. 

Die Geſchichte einer fo kurzlebigen, nur anderthalb Jahre beſtehenden 
Schiffs verbindung zu ſchreiben, würde trotz dem großen geſchichtlichen Zu⸗ 
ſammenhang mit furchtbarer völfifcher Not nicht lohnen, wären nicht 
bleibende Wirkungen von ihr ausgegangen. Dieſe Wirkungen lagen teils 
im fachtechniſchen, in einem Schatz praktiſcher Erfahrungen, teils aber auch 
auf geiſtigem Gebiet. Das Bewußtſein, aus ſtaatlicher und völkiſcher Not zu 
helfen, weckte Tatkraft. 

Wie der eigentliche Seedienſt Gſtpreußen, ſo hatre auch der Danzigdienſt 
mannigfacher Pflege und Fürſorge bedurft. Beſonders hier gab es Sonder⸗ 
fragen der Joll⸗ und Paßabfertigung. Kannte doch bisher die Oſtſee keinen 
Maſſenreiſeverkehr ins Ausland, war doch ein Paßzwang für Deutfchland 
wie für die meiſten anderen europäiſchen Staaten erſt ſeit dem Kriege be⸗ 
kannt. Um fo mehr muß die praktiſche Zandhabung durch das Miniſterium 
des Innern und durch die Jollabteilung des Reichsfinanzminiſteriums anerkannt 
werden. Daß auch der Polizeipräfident und das Landeszollamt in Danzig, die 
überhaupt erſt eine eigene Staatspraxis entwickeln mußten, alles taten, was 
im Rahmen ihrer Befugniſſe lag, um ihrem Danzig einen reibungsloſen 
Verkehr mit dem Mutterlande zu erleichtern, bedarf kaum der Erwähnung. 

Während das Reich die Schiffe von Anfang an durch Paß⸗ und Zoll⸗ 
beamte begleiten ließ, ſo daß die Fahrgäſte, ſoweit ihre Papiere in Ordnung 
waren, bei der Ankunft in Swinemünde ſchon abgefertigt waren und keinen 
3eitverluft erlitten, hat Danzig die Zollabfertigung nur vorübergehend auf 
den Schiffen ausgeführt. Wahrend dieſer Jeit bedurfte die Ausübung der 
beiderſeitigen Beſchlagnahmerechte der Abgrenzung je nach dem Soheitsrecht. 
Denn ein flaggenberechtigtes andelsſchiff ift deutſcher Boden nur außerhalb 
fremden Soheitsgebiets. Später hat Danzig die Fahrgäſte an Land ab- 
gefertigt und dafür beſondere Einrichtungen geſchaffen. Die Fachfragen 
wurden reibunslos glatt. Diefer reine Wechſelverkehr bot auch noch nicht 
derartige Schwierigkeiten, wie fie [pater im Zwiſchenverkehr von einem Lande 
in das andere und wieder durch eigenes Land aufgetreten ſind. Die im 
Danzigdienſt geſammelten Erfahrungen ſind dabei fruchtbar geworden. 

Weit größer waren die geiſtigen Wirkungen der Seeverbindung mit 
Danzig. Nur unter dem Druck ungeheurer Viet konnte die Einrichtung 
ſolcher unwirtſchaftlichen Dampferlinie aus Reedereikreiſen angeregt und im 
Behördenkreiſe unterſtützt werden. Als eine der erſten Formen nationaler 
Auflehnung gegen Verſailles — einer Auflehnung nicht mit ſtarken Worten, 
ſondern mit der ſtummen Tat — erſchien ein Schiff, eines der hübfcheften, die 
dem zerſchlagenen und ausgeraubten Deutſchland noch zur Verfügung ſtanden, 
mit der trotz Weimar gebliebenen ſchwarz⸗weiß⸗ roten Sandelsflagge“) im 


) Der ſchwarz⸗rot⸗gelbe „Fertfleck“ wurde erft jpäter eingeführt. 
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abgetrennten Danzig ale Vertreter vom Reich. Dadurch erwachte im Volke 
das Bewußtſein davon, welche Freiheitsmacht die ſalzene See und die tatfrohe 
Schiffahrt bei Sonne wie bei Sturm bedeuten. Ram dies doch unmittelbar 
handgreiflich in ber Erſparnis des drückenden Sicht vermerks zum Ausdruck. 
Die an (id) in kaufmänniſchen Formen betriebene Werbung ſchlug in deutſchen 
erzen allenthalben im Lande gewollt oder ungewollt politifche Saiten an. 
Dadurch, daß es in Danzig eine angeſehene Techniſche Zochſchule gab, deren 
Beſucher aus allen Teilen nicht nur des Rumpfreichs, ſondern des geſamten 
deutſchen Volksbodens ſtammten, drang — nicht zuletzt dank der ideen- 
reichen Werbung der Danziger Yriederlaffung des Vorddeutſchen Lloyd in 
dieſen Kreifen — der Gedanke „völtifcher e durch Seefahrt“ in alle 
deutſchen Gebiete hinein. 

Wieder und wieder haben ſich bei Ankunft und Abfahrt des Dampfers 
„Brüßgott” in Danzig und Zoppot ergreifende Kundgebungen nationaler 
Verbundenheit abgeſpielt. Sie haben jid) wiederholt, als ſpäter Zoppot in 
den Seedienſt Oſtpreußen einbezogen war, und beſonders, als ſtolze Schiffe 
des Reichs an dem vergrößerten 3oppoter Seeſteg anlegten. Immer wieder 
erhob fid) die Stimmung zu feierlichem Ernſt, wenn die Danziger Polizei- 
kapelle im Augenblick des „Los die Leinen” das Deutſchlandlied und fpäter 
beide Zymnen der Nation anſtimmte. Begrüßung und Abſchied der Schiffe 
wurden zum Schwur wie eine Volksabſtimmung, als ſeit der nationalen Er⸗ 
hebung von 3933 die ände an Bord und an Land erhoben wurden zum 
Deutſchen Gruß. 

Zunächſt aber hatten in der Stille der Amtsſtuben Behörden und Reeder- 
firmen fid) durch mancherlei Schwierigkeiten hindurchzukämpfen, bis nach 
Jahren zäher Arbeit und oft bitteren Mißverſtändniſſen der „Seedienſt Oft- 
preußen Danzig“ feinen Aufſtieg begann. 
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Dritter Abſchnitt 
Seedienft Oſtpreußen und Danzig 


Die Zeit der Privatſchiffahrt J922 bis 3929 


Während im Frühjahr 1922 nach Behebung der Eisſchwierigkeiten der 
eigentliche Seedienſt Oſtpreußen feine Fahrten wieder aufnahm, blieb der 
Lloyddampfer „Grüßgott“ untätig in Swinemünde liegen. Der Vorddeutſche 
Lloyd hatte ohne Kückſicht auf die aus der Inflation folgenden Verluſte feine 
Vertragsverpflichtungen erfüllt. Das Vertragsſchema — eine einzige feſte 
Zuſchußſumme auf Jahre hinaus — war lange finnlos geworden. Noch aber 
beherrſchte die Vorſtellung „Mark gleich Mark“ die pflichtgemäße Dent- und 
Handlungsweiſe der Miniſterien. Über einen neuen Vertrag konnte man fid) 
nicht einigen. Auch hier fiel wieder einmal ein Schatten der Weltereigniſſe auf 
den Seedienſt. Der Feindbund drängte auf Erfüllung der frivol über⸗ 
nommenen Reparationsverpflichtungen; Deutſchland erklärte, nicht zahlen zu 
können. Die Feindmächte benutzten dies, um einen Druck gegen den ſchon 
wieder unbequem empfundenen Wettbewerb der trotz Kriegsausgang und 
Verſailles, trotz Schiffsablicferung und Kolonialraub, trotz Entrechtung der 
Deutſchen in aller Welt und Fortnahme deutſcher Lande noch immer nicht 
völlig erſchlagenen deutſchen Wirtſchaft auszuüben. „Ein Staat, ber feine 
Kriegsſchulden nicht zahlen kann, darf auch keine Subventionen gewähren.“ 
Das war die neue Unterdrückungsformel. Die Keichsregierung zuckte zu⸗ 
fammen. Die Saushaltsabteilung des Reichsfinanzminiſteriums hatte gegen 
eine weitere Unterſtützung der Danziger Verbindung „reparationspolitiſche 
Bedenken“. 

So blieb Danzig zunächſt ohne freie Verbindung mit dem Rumpfreich. 
Nicht ohne freie Verbindung mit dem MNutterlande überhaupt: denn nach 
Oſtpreußen (marienburg und Elbing) gab es ohne Berührung polnifchen 
Bodens verſchiedene Wege: höchſt wichtig mit beginnender Motoriſierung die 
Kraftwagenſtraße. Sie war ſchlecht genug zu befahren und verfiel in jener 
Geldnot zeitweilig noch mehr. Die Notwendigkeit, die Weichſel und ihre 
Hlündungsarme zum off mit Fähren zu überqueren, bedeutete eine ſchwere 
Seitbela(tung. Im Sommer gab es daneben Binnenſchiffsverbindungen mit 
Königsberg über Kahlberg, zeitweilig mit Elbing, vorübergehend auch 
mit Marienburg. Die letztgenannte wurde mit ehemaligen Zamburger Alſter⸗ 
dampfern betrieben. Wer noch ſo ſehr von der Notwendigkeit ſtaatlicher Be⸗ 
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triebfübrung im öffentlichen Verkehr überzeugt ift (und die Geſchichte des 
Seedienſtes Gſtpreußen beweiſt fie), wird zugeben müffen, daß der Erfinder⸗ 
geiſt vor allem des kleinen Privatunternehmers oft erſtaunlich vielſeitig iſt 
im Aufſuchen neuer Wege und Verkehrsformen — allerdings oft genug mit 
ſchweren und nicht wieder einbringlichen Verluſten. Vicht ganz ohne Be- 
deutung waren die Kleinbahnen der Danziger Wiederung. Als Xübenbabnen 
gedacht und demnach mit vielen Umwegen belaſtet, durch Fähren gehemmt, 
ſtellten ſie ſchließlich doch eine von Polen unabhängige „ſichtvermerkfreie“ 
Perſonenverbindung zwiſchen Danzig und dem wichtigen oſtpreußiſchen Eiſen⸗ 
bahnpunkt Marienburg her. Solche Verbindungen verloren einen Teil ihrer 
Bedeutung, als auf Grund des zwiſchen Danzig und Polen am 24. Gktober 
3923 gefchloffenen Warſchauer Abkommens feit dem ). Januar 3922 die 
Danziger Staatsbürger das Recht erhielten, ohne Sichtvermerk mit der pol⸗ 
niſchen Staatsbahn über Dirſchau zwiſchen Danzig und Marienburg zu fahren 
und dort den Anſchluß an den dem innerdeutſchen Verkehr rechtlich gleidh- 
ſtehenden Rorridorverkehr zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Deutſchland 
zu gewinnen“). Später, als die Korridorsüge zum Teil zugleich Züge des 
innerpolniſchen Verkehrs und des deutſch⸗polniſchen Wechſel verkehrs wurden, 
konnten die Danziger (und ſolche Reichsdeutſche und Ausländer, die einen 
polniſchen Sichtvermerk hatten) auch in Dirſchau auf dieſe 3üge nach Berlin 
umſteigen. Dieſe Wege find für den Koftenvergleich der verſchiedenen Ver⸗ 
bindungen Danzig — Berlin von ftändig wechjelnder Bedeutung geweſen. Auf 
alle dieſe ReifemöglichFeiten ift neben der Arbeit der zuſtandigen Danziger 
Beamten auch die nimmermüde Phantaſie des 1937 verſtorbenen Leiters der 
Danziger Niederlaſſung des Norddeutſchen Lloyd, Germann Grube, in feiner 
Eigenſchaft als Reiſebürounternehmer von Einfluß geweſen. Der Lloyd war 
auch Flugkartenverkaufsſtelle der deutſchen Luftfahrtunternehmen und ver- 
einigte ſo bei ſich alle Möglichkeiten zur Förderung des Perſonenverkehrs 
zwiſchen Danzig und dem Mutterlande in deutſcher Gand. Der außerordent⸗ 
lichen Verdienſte dieſes Mannes um die deutſche Sache Danzigs fei hier be- 
ſonders gedacht. 

Auch auf See beſtanden weiterhin gewiſſe Verbindungen Danzigs mit dem 
Reich. Die Frachtdampfer, die gelegentlich einige wenige Fahrgäſte mitnahmen, 
können für unſere Betrachtung unberückſichtigt bleiben. Aber auch der Vord⸗ 
deutſche Lloyd ließ feine Sande nicht ganz von Danzig. Mit einem Dampfer 
„Möve“ ſchuf er alle drei bis vier Wochen eine unmittelbare Verbindung 
mit Bremerhaven. Sie war faſt ausſchließlich auf Auswanderer aus 
Zwiſcheneuropa eingeftellt und wurde ſchon ihrer Unregelmäßigkeit, aber auch 
ihres für Gſtdeutſchland abfeits gelegenen weſtlichen Endpunktes halber von 
Deutſchen kaum benutzt. Zudem mag die Geſellſchaft der oſteuropäiſchen Avs- 
wanderer nicht verlockend geweſen fein. Die Zamburg⸗Amerika-⸗Linie unterhielt 


*) Vgl. auch zweiter Abſchnitt. 


zeitweiſe eine ähnliche Verbindung nad) Zamburg mit dem Zelgolanddampfer 
„Silvana“. Der Grund für die Einrichtung dieſer Anſchlußverbindungen liegt 
in der aufkeimenden polnifchen Seegeltungspolitif: die damals noch beſtehende 
Auswanderung aus und durch Polen ſollte über xjáfen des polniſchen Zoll 
gebiets, damals alſo noch ausſchließlich Danzig, zuſammengezogen werden. 
Später, als Gdingen und die polnifche Sandelsflotte geſchaffen waren, wurde 
unmittelbares Anlaufen durch überſeeſchiffe verlangt. Damit wurden die 
Anſchlußverbindungen nach reichsdeutſchen Gafen gegenſtandslos. 

Eine nicht unweſentliche Verbindung Danzigs mit dem Reich ſtellte die mit 
den Lloyddampfern „Nymphe“ und „Grille“ Gm Jahre 7923 auch — über 
memel — mit dem Sapagdampfer „Thor“) betriebene Fahrgaſtverbindung 
Danzig—Pilla u—(MHlemel)— Libau dar. Sie verdankt nach den Akten einer 
Anregung des Konfuls Oswald Saslinger i. Fa. Robert Meyhoefer vom April 
1920 ihre Einrichtung“). Der raftlos ſchaffende Kaufmann hatte auch bier 
ein Verkehrsbedürfnis entdeckt, das auf dem Landwege unzureichend — faſt 
könnte man für den nördlichſten Abſchnitt ſagen, überhaupt nicht — bedient 
wurde und bem man durch Leitung des Verkehrs über einen oſtpreußiſchen 
safen abhelfen konnte. Die wechſelnde Line und Ausreiſepolitix Lettlands 
und des zwiſchen Lettland und Deutſchland gelegenen Litauen ſperrte mit 
ſtundenlangen Wartezeiten durch mangelnde überein(timmung der Fahrpläne, 
durch hohe Sichtvermerkgebühren und unfreundliche Abfertigungsverfahren 
den Landweg ſo gut wie völlig. Fünfmal mußte man umſteigen, viermal gab 
es Paßnachſchau; nach dem Preis verhältnis vom Frühjahr 3922 wurde fol- 
gender Koftenvergleich aufgeftellt: 

Zibau— Swinemünde Fabr- Libau—Kaunas— Wirballen 

geld 430 ME III. Kl. 295 Mk 
Swinemunde — Berlin III. KI. 720 mr Eydtkuhnen — Berlin III. Kl. 207 HIE 
Deutſcher Sicht vermerk 400 ME Sicht vermerke (in Rubeln) 


Deutſch $25 

Litauiſch 290 

Polniſch soo — 970 Hi 
goo MF rund 1470 ME 


Alfo über so v. . Verteuerung durch Grenzſchwierigkeiten! 

Man erwartete in jenen Jahren, daß aud) Gſteuropa bald wieder body 
kommen würde und daß die Randftaaten einen Teil des ruſſiſchen Durchgangs⸗ 
verkehrs bedienen würden. So war es für die deutſchen Großreedereien in 
jenen Zeiten allgemeinen Neubaus wichtig, Reiſende und Verlader von vorn⸗ 
herein an fih zu gewöhnen. Auch bei ausländifchen Reedereien, im Jahre 
J920 der U. S. Mail Lines mit Dampfer „Susquehanna“ (ex ¶loyd⸗Dampfer 


*) Schon am 38. Februar 3920 berichtete ber Aloydbireftor Goellrich dem 
Keichsverkehrsminiſterium von einer oſtpreußiſchen Anregung zur Schaffung einer 
Verbindung Danzig — Königsberg Memel. 
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„Rhein“), vor allem aber der anglodäniſchen United Baltic Corporation, beob- 
achtete man ein ähnliches Verfahren, bei dem wohl allgemein Verluſte bewußt 
in Kauf genommen wurden. So ſetzte der Zloyb die beiden genannten Dampfer 
von je zoo bis 600 Tonnen mit einem Saj[ungevermógen von 400 bis soo Fahr- 
gäften in den Dienſt von Danzig nad) Nordoſten ein. Für Güterverkehr waren 
die Schiffe weniger eingerichtet; heute würde man von Expreßgut (kleine, hoch⸗ 
wertige Stückgüter) ſprechen. So wurde bie Statiſtik dieſes Warenverkehrs 
— wie bei der Lufthanſa — in Kilogramm geführt. Der 3923 eingeſetzte 
Sapagdampfer „Thor“, auch teilweiſe Fahrgaſtſchiff, von ähnlicher Größe, 
konnte immerhin 60 bis 70 Tonnen Ladung nehmen; er war kleiner und ſpar⸗ 
famer im Rohlenverbrauch, im ganzen etwas wirtſchaftlicher als die £loyb- 
ſchiffe. Spezialſchiffe gab es auch für dieſen Dienſt nicht; man mußte ſich mit 
dem behelfen, was man hatte, um überhaupt etwas Schiffahrt treiben zu 
können. 

Der Verkehr war für reine Fahrgaſtſchiffe ſchwach und ſchwankend; in 
den Monaten Dezember 1920 bis Oktober 392) wurden bei meift zwei Reifen 
wöchentlich im Durchſchnitt der Monate in beiden Richtungen befördert 
zwiſchen 


Danzig — Pillau . 230 
Danzig— Libau 220 
Dillau—Zibau 180 
(Übergang Swinemunde — Pillau) so Keiſende. 


Es mögen alfo kaum jemals mehr als so Reiſende gleichzeitig auf einem dieſer 
Schiffe geweſen ſein. Im Güter⸗ und Gepäckverkehr wurden vom Lloyd im 
Söchſtfalle Monatsleiſtungen von go Tonnen auf allen Teilſtrecken und in 
beiden Richtungen zuſammen erzielt; Poſt (nur zwiſchen Pillau und Libau) 
etwa bie Sälfte, doch hörte mit der beſſeren Durchbildung der Landwege die 
Poſtbeförderung mit dieſen Schiffen ganz auf. 

So brachte der Dienſt den Reedereien erhebliche, in die Millionen Papier- 
mark gehende Verluſte. Es wurde knapp die Sälfte der Betriebskoſten aus 
Einnahmen gedeckt. Auch durch gegenſeitige Abſtimmung der Fahrpläne 
konnten bie Verluſte nicht weſentlich eingeſchränkt werden. Die Reedereien 
hatten dabei das berechtigte, ſpäter durch Berichte der deutſchen Auslands⸗ 
vertretungen beſtätigte Empfinden, daß dieſer Dienſt für das deutſche An⸗ 
[eben in den Randſtaaten und für bie Seimatſehnſucht der Volksdeutſchen 
von Bedeutung ſei. Pünktlichkeit und Sauberkeit des Betriebes werden als 
beſondere Stimmungswerte in den Berichten hervorgehoben. So wandten 
Lloyd und Zamburg⸗Amerika⸗Linie ſich an das damals noch für allgemeine 
Seeſchiffahrtsfragen zuſtändige Reichswirtſchaftsminiſterium und erbaten eine 
Unterſtützung, die fie vor weiteren Verluſten ſchützen folte. Die Verhand- 
lungen ginge lange hin und her, vor allem verſuchte man, ſchon ſeit Januar 
3922 im Benehmen mit dem Reichsverkehrsminiſterium, durch Verkoppelung 
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dieſer Linie mit der Verbindung Swinemunde Danzig etwas Lebensfähiges 
zu ſchaffen. Damit kreuzten fid) Schon die Seeverbindungen Danzigs mit dem 
Seedienſt Oftpreufen. 

Typiſch für die Zeit ift ein Fahrplan vorſchlag des Norddeutſchen Lloyd 
aus dem Januar 3922 mit feinen langen Liegezeiten: 


Montag 22.30 ab Swinemünde an A Sonntag 5. oo 
Dienstag 14.30 an 3oppot ab Sonnabend 93.00 
Dienstag 36.00 an Danzig ab Sonnabend 5130 
Mittwoch 33.00 ab Danzig an Freitag 16.00 
Mittwoch 16.00 an Pillau ab Freitag 33.090 
Mittwoch 9.00 «b pillau an Freitag $.00 
Donnerstag 30.00 4, an Libau Gk z ab Donnerstag 36.00 


Die Übernachtung in Danzig ift ein Zeichen für das alt⸗ſchiffahrtmaͤßige 
des Betriebes; aber auch ein Ausdruck dafür, daß der Lloyd den eigentlichen 
Ausgangshafen der zu verkoppelnden Linien bei feiner Wiederlaſſung in 
Danzig ſah. Sier ſollte offenbar die Führung liegen. — Auch im Seedienſt 
Oftpreufien find ſpäter derartige Danziger Anregungen hervorgetreten. Sie 
ſcheiterten an betriebstechniſchen Gründen. 

Die Verhandlungen zerſchlugen fid), denn das Reich konnte (id) nicht 
entſchließen, unbegrenzte Juſchüſſe in eine zwar gefühlsmäßig wertvolle, aber 
materiell wenig wirkſame Sache hineinzuwerfen. Der Norddeutſche Lloyd zog 
am 25. Februar 1922 feinen Antrag auf Unterſtützung der Linie Danzig 
Libau zurück, hielt aber den Antrag für Swinemünde — Danzig aufrecht. 
Erſt ſehr viel ſpäter erſchien — einmal im Jahr — ein Seedienſtſchiff in 
Libau, dann aber ein Fahrzeug, das der wieder aufſtrebenden Kraft des deut⸗ 
ſchen Volkes Ausdruck verlieh. 

Uber die Verbindung Swinemünde Danzig, die feit dem 8. Februar 
J922 eingeſtellt war, wurde noch lange, vor allem zwiſchen Reichswirtſchafts⸗ 
und Reichsfinanzminiſterium verhandelt, bis mit Entſcheidung vom 27. April 
3922 auch dieſer Antrag als undurchführbar abgelehnt werden mußte. Der 
Dampfer „Grüßgott““) verließ die Gſtſee. 

Die Niedergeſchlagenheit, die fid) auf Grund dieſer Tatſache in Danzig 
ausbreitete, und die dringenden, politiſch begründeten Vorſtellungen des Deut- 
ſchen Generalkonſuls, vorherigen Oberpraͤſidenten Sórter in Danzig ſowie 
des Senats, der Techniſchen Sochſchule und nicht zuletzt des VNorddeutſchen 
Lloyd führten dazu, daß die Verhandlungen nie ganz zur Ruhe kamen. An⸗ 
fragen im Reichstage kamen dazu. Polen benutzte die Gelegenheit zur Er⸗ 
höhung der Sicht vermerkgebühren für den Durchgangsverkehr zwiſchen Dan- 
zig und dem Reich. Am 8. Juni 3922 regt Generalkonſul Förſter „nochmals“ 
(der erſte Vorgang — vielleicht mundlich — iſt nicht aufzufinden) den Anſchluß 


) Er fuhr zuletzt unter dem Namen „Greetings“ als Tender vor Southampton. 
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Danzigs an die Linie Swinemünde—Pillau an. Der Umweg nad) Oſtpreußen 
über Danzig erſchien zunächſt ungangbar. Weufahrwaſſer ift mit 395 See- 
meilen faſt fo weit von Swinemünde wie Pilau (230 Seemeilen), Danzig — 
Pillau find 46 Seemeilen. Man glaubte zunachſt dem Gſtpreußen verkehr den 
zu erwartenden Umweg von vier bis fünf Stunden nicht zumuten zu können. 
Es wurde erwogen, mit den Lloyddampfern „Grille“ und „Nymphe“ von 
Pillau einen Anſchlußverkehr nach Danzig herzuſtellen, ſo daß der Umweg zu 
Laſten Danzigs gegangen wäre. Die Fahrgeldeinahmen aus der ganzen 
Strecke Swinemünde Danzig ſollten zur Deckung der Koften dieſes An- 
ſchlußverkehrs dienen, deffen Juſchußbedarf hauptſächlich Danzig decken ſollte. 
Doch der Plan war — auch angeſichts der Wettbewerbswege — zu un⸗ 
natürlich. Der Gedanke einer Danziger Koftenbeteiligung aber blieb und gab 
die Grundlage für weitere Verhandlungen. Ihnen im einzelnen nachzugehen, 
würde zu weit führen, jo reizvoll es für den Eingeweihten fein mag, dem 
Wirken alter Bekannter auf den vielfältigen Wegen nachzuſpüren, die ſchließ⸗ 
lich allen Schwierigkeiten zum Trotz zum Ziele führten. Auch der Gedanke, 
zur Zeiterſparnis Zoppot Gott des Danziger Innenhafens anzulaufen, tauchte 
hier bereits auf. 

Ende September ſchien es ſo weit zu ſein: Reich, Preußen und Danzig 
waren einig, die Verhandlungen mit der Zamburg⸗Amerika⸗Linie und mit 
Braeunlich, die den Seedienſt Öftpreußen (vergleiche erſtes Kapitel) damals 
bedienten, ſchritten vorwärts. Da kam es zu einem neuen Konflikt: das Reich 
erneuerte den Vertrag mit der Keedergruppe nicht. Anfang Oktober wurde 
der Seedienſt überhaupt eingeſtellt. 

Streitpunkt war die Abſchreibungsfrage. Die Reedereien kamen mit 
dem reinen Betriebskoſtenerſatz nicht aus, ſeit der Seedienſt eine Dauerein⸗ 
richtung geworden war. Ihre Schiffe waren für den Seedienſt ſo ſtark in 
Anſpruch genommen, daß Inſtandſetzungskoſten und Abſchreibung auch von 
dieſem Betriebszweige mitgetragen werden mußten. Die Verhandlungen 
wurden beiderſeits mit logiſchen Argumenten, im Grunde aber im beſten 
Sinne kaufmänniſch geführt. Suchten die Reedereien — nun der Vord⸗ 
deutſche Lloyd aus der Wettbewerbsfahrt verſchwunden war — hohere 
Preiſe zu erzielen, fo ſuchten die Kegierungsvertreter bei der ſchrecken⸗ 
erregenden Lage der Keichsfinanzen möglichſt zu ſparen. Die Miniſterien 
glaubten ſchließlich, um nicht in den Preiſen immer mehr hochgedrückt zu 
werden, es auf eine Machtprobe ankommen laffen zu können, und ließen die 
Verhandlungen auffliegen. Heute Zahlen zu nennen, wäre bedenklich. Die 
Preiſe für verſchiedene Gegenſtände haben fich in der Inflation jo verſchieden 
entwickelt, daß man jetzt über die Berechtigung der beiderſeitigen Forde⸗ 
rungen nicht mehr urteilen kann. 

Die Forderungen der Behörden können aber nicht unberechtigt geweſen 
fein: Die Einſtellung des Dienſtes, das äußerſte Mittel wirkte; man einigte 
fih: zum 8. Gktober 7922 wurde der Seedienſt Oſtpreußen über Veufahr⸗ 
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waſſer aufgenommen. Danzig, das unter diplomatiſcher Vormundſchaft (tano, 
konnte mit dem Keiche keinen Vertrag ſchließenz es verpflichtete ſich den 
Reedereien gegenüber für die Dauer des von dieſen mit dem Reich und Preußen 
geſchloſſenen Betriebs vertrages zur Zahlung eines Kojtenbeitrages. Preußen 
trug nur noch ein Drittel des Juſchuſſes, da der Korridor und die Abtren- 
nung Danzigs Folgen des Verſailler Dokuments feien, für das „das Reich” 
die Verantwortung trage! Ohne preußiſchen Juſchuß konnte das Reich nicht 
vorgehen, weil Preußen Anſprüche an den Dienſt ſtellte und auch Einwen⸗ 
dungen der ſüddeutſchen Länder zu befürchten geweſen wären. 

Im Fahrplan wurde die für den Umweg über Veufahrwaſſer erforder- 
liche Zeit durch frühere Abfahrt von Berlin und ſpätere Ankunft in Königs- 
berg herausgeſpart. 


9922 9923 1922 1922 
Oft. Marz Okt. Nov. 
13.55 33.55 ab Berlin Stett. Bhf. en 9392 15.36 
)7.$6 37.56 en Swinemünde Sbhf. ab 7.32 9.30 
98.25 38.39 an Swinemünde Seedienſtbahnhof ab 6.40 9.0 
98.45 18.45 ab Swinemünde (Schiff) an 6.20 8.45 
93-45 13-45 an Veufahrwaſſer ab 33. 20 55.45 
$2.45 92.45 ab Geufabrwafjer an 2.20 ISIS 
36.45 96.45 an pillau ab 8.20 1195 
17.50 37. 20 ab Pillau an 8.06 30.92 
9. oo 58.30 4, an Königsberg ab 6.57 9.44 


Die Anſchlußzüge führten auch die IV. Wagenklaſſe. Die Fahrpläne tragen 
Kennzeichen des Verſuchs. Die Ziegeseit in Weufahrwaſſer ift zu lang, der 
lange übergang in Pillau zeigt Mißtrauen in die Pünktlichkeit der Schiffe. 
Der Kampf um ſpätere Abfahrt von Königsberg und frühere Ankunft dort- 
ſelbſt, um möglichſt viel Anſchlußzuge aus und nach der Provinz mitzunehmen 
oder zu erreichen, wirkt ſich aus. 

Das Reichsminiſterium des Innern ſorgte für entgegenkommende Paß⸗ 
abfertigung des Danziger Verkehrs. Dabei mußte vor allem der Verkehr 
zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Deutſchen Reich von jeder "Kontrolle 
frei bleiben. 


Propagandagedanken traten auf: dem Verkehrsminiſter wurde vorge⸗ 
ſchlagen, die erſte Fahrt ſelbſt mitzumachen, um den Danziger Senatsver⸗ 
tretern als deutſcher Miniſter in Weufahrwaſſer die and drücken zu können. 
— Der damalige Leiter des Miniſteriums lehnte ab. Er wollte ſich nicht auf 
die Linie feſtlegen, die ihm (nach den Akten) „nicht ſympathiſch“ war. Es 
widerſtrebte ihm als Eiſenbahnminiſter, feinen erſten Beſuch in Oſtpreußen 
zu Schiff zu machen. So machten denn der Staatsſekretär der Waſſerſtraßen⸗ 
abteilung und Miniſterialrat Baur die Fahrt mit. 
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Der Vertrag mit den Reedereien fab (einſchließlich Vergütung für die 
feſten Koften wie Abſchreibung uſw.) eine Vergütung von 322 oo PUT je 
Doppelfahrt vor, und zwar mit einer Gleitklauſel Durchſchnitt aus dem 
Großhandels⸗ und Lebenskoſten⸗Index). Danzig zahlte vo. ooo pi je Doppel- 
reife; im Laufe der Entwicklung wurde auch dieſer Satz aus Anlaß einer 
Steigerung der Danziger Zafenkoſten und ſpäter unter Anpaſſung an den 
Koblenpreis erhöht. 

Zur Verſtärkung der Verbindung auf täglichen Dienſt im Falle von Ver⸗ 
kehrsbehinderungen im polniſchen Korridor waren die Reedereien nur in ber 
zeit vom 1. Oktober bis J. April bereit. Im Sommer ging bei ihnen der 
Bäder verkehr nach Zelgoland und Rügen vor! Das Reich war ſchwach und 
mußte fid) dieſe bedenkliche Lage gefallen laſſen. Die Fahrpreiſe wurden von 
den Reedereien nach Genehmigung des Miniſteriums feſtgeſetzt, ſie ſtiegen 
im Taumel der Inflation: 

Swinemünde — Zoppot — Pillau 


Oktober 1922 575, pni 
Januar J923 )$00,— PH 
Februar 3023 3000,— pri 
Ebenſo entwickelten fid) die Zufchüffe des Reichs (in Millionen PUD: 
Oktober 3922 10,4 
November 3922 26,5 
Dezember 3922 48,2 
Januar 3923 6),2 
Februar 3923 538,5 
März 3923 178,4 
April 3923 (vorl. Abrechnung) 375,4 
Mai 3923 (desgleichen)*) 233,0 


In ber Geſchichte des Seedienſtes Gſtpreußen [piegelt fich in dieſen und 
unendlich vielen anderen Tatſachen die ganze Furchtbarkeit des Jahres 3923. 
Das Jahr begann mit dem Ruhreinbruch der Franzoſen. Angeblich eine 
friedliche Zwangsmaßnahme! Würden andere Staaten ſich anſchließen und 
ein täglicher Dienſt über See nach Danzig und Gſtpreußen erforderlich wer- 
den? Erhöhte Fahrbereitſchaft! 13. Januar: Einbruch der Litauer ins 
Wiemelgebiet, das, durch das Verſailler Diktat dem Reiche genommen, als 
Zwergſtaat unter franzöſiſcher Bewachung auf die Entſcheidung der Bot⸗ 
ſchafterkonferenz über ſein endgültiges Schickſal wartete. Würde Frankreich 
für Recht ſorgen: Die franzöſiſche Beſatzung drückte fid) unter teilweiſe 
komiſchen Umſtänden. Rückwirkungen auf Gſtpreußen: — Die Einwirkungen 
der Geſchichte auf den Seedienſt ſollten von anderer Seite kommen. Wie 

*) Die Zuſammenſtellung ſtammt aus den Akten; die Ergebniſſe verſchoben fid) 
im Laufe eines Monats dauernd, fo daß die vorläufigen und endgültigen Jahlen 
ſich nicht vergleichen laſſen. 


47 


feinerzeit beim polnifchen Einbruch in Gberſchleſien (erſtes Kapitel) gab es 
Koblennot in ganz Deutſchland. Der Xeic)sfoblentommi(jar mußte für mid» 
tigere zwecke die knappen Brennſtoffzufuhren nad) Swinemünde zeitweilig 
ſperren. Man mußte ſich zu helfen wiſſen, zum Teil wurde wieder engliſche 
Kohle gekauft. Schließlich wurde überhaupt keine ausgeſuchte Bunkerkohle 
mehr, ſondern nur Förder- oder Kleinkohle geliefert. 

Obwohl der polnifche Sichtvermerk alsbald nach Wiedereröffnung der 
Linie billiger geworden war, blieb doch für den Danziger Verkehr der See⸗ 
weg ein außerordentlicher Vorteil. Im Sommer wurde 3oppot angelaufen, 
was billiger war als Vieufabrwaffer. Sogar Fremdenverkehr nach Joppot 
entwickelte fich — trotz oder wegen der Not? Wer fid) jener Zeit noch er- 
innert, wird letzterer Lesart zuneigen. Die durch Geldforgen und überhaſtete 
Arbeit zermürbten Nenſchen mußten einmal hinaus, um weiter arbeiten 
zu können. Wie viele aber kamen wegen der plötzlichen Preisſteigerungen 
nur unter größten Schwierigkeiten nad) Zauſe! Nur ein Beiſpiel aus dem 
Seedienſt: Der Crefelder Männergeſangverein hatte ſich aus nationalen 
Gründen vorgenommen, eine Oſtmarkenreiſe zu unternehmen. Vor Beginn 
der Rundreiſe war mit Braeunlich der Fahrpreis mit Geſellſchaftsermäßigung 
auf sooo,— Pint je Kopf feſtgelegt worden. Als einige Tage fpäter in 
Swinemünde die Seereiſe angetreten werden follte, betrug der Fahrpreis je 
Kopf 24 000,— put (insgeſamt 7, Millionen). Die ganze Konzertreife war 
in Frage geſtellt; dabei waren in Danzig Unterkunft und Verpflegung ver⸗ 
bindlich vereinbart! Braeunlich half durch Stundung des Xe(tes, nicht ohne 
die MRißbilligung des Miniſteriums zu finden. Wie follte man fid) bei ſolchen 
Geldverhältniſſen noch verſtehen! 

überhaupt die Oſtmarkenfahrten! Der Gſtgedanke ſetzte fich allmählich 
durch. Studenten, Schulklaſſen, nationale Jugendverbände beantragten wie. 
derholt Fahrpreisermäßigungen unmittelbar beim Uiiniſterium. Söchſt⸗ 
inſtanzliche Entſcheidungen über derartige Einzelfragen waren auf die Dauer 
unmöglich. Man ſchloß ſich der Regelung der Reichsbahn an. Bemerkenswert 
ifi, daß aus Gründen der Verkehrserleichterung Braeunlich ſchon damals 
7$ v. Z. Ermäßigung für Ofilandfabrten vorſchlug. Man gewährte aber 
nur so v. Z., dieſen Satz jedoch in allen Fällen, in denen die Bahn überhaupt 
Ermäßigungen gab. Dieſer einfache Grundſatz gilt im weſentlichen noch heute, 
wenn auch der Seedienſt ſpäter weitgehend zur Schaffung eines eigenen Tarif⸗ 
ſyſtems überging. 

Reifeberichte ſtellten erhebliche Mißſtände feft. Es war in Einzelfällen 
zu ernſten überfüllungen des Dampfers „Bubendey“ gekommen, der den 
Sommerverkehr allein bediente. Zunderte von Fahrgaſten ſtanden oft am 
Soppoter Seeſteg und wollten, mußten wohl auch abbefördert werden. Kapitän 
Roch — der Vame verdient feſtgehalten zu werden — vertraute feinem ted) 
niſch zuverläſſigen Schiff und nahm fie mit. Polizeilich war das in höchſtem 
Grade unzuläſſig. Die Reife wurde für Sahrgäfte und Beſatzung zur Qual. Der 
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bereifende Miniſterialbeamte unterſagte die Wiederholung folcher Fälle. Auch 
damals wurde wieder Dampfer „Kaifer” erwähnt. Die Größe der Aufgabe, 
die ſchon damals ſolche Schiffe erforderte, war aber noch nicht voll erkannt. 

Zeitweiſe lag die Eiſenbahnabfertigung in Swinemünde ſehr im Argen. 
Der Kapitän wandte fid) ſchließlich unter Umgehung aller Dienſtwege un- 
mittelbar ans Miniſterium. Es mußte ſchnell Abhilfe geſchaffen werden 
und wurde auch geholfen. Später hat Bahnhof Swinemünde alle ihm zu⸗ 
fallenden, oft großen Aufgaben reibungslos bewältigt. 


In Zoppot hatten die Fahrgäſte fid) angewöhnt, erft zur fahrplanmäßigen 
Abfahrtzeit am Seeſteg zu erſcheinen. Durch ihre Zollabfertigung ergaben 
fid) Verſpätungen. eier trat wieder die Erſcheinung auf, daß man zweifelte, 
ob es gebilligt werden würde, wenn die Abfahrtzeit rückſichtslos innegehalten 
wurde. Erſt als die Kapitäne wußten, daß ſie das Miniſterium hinter ſich 
hatten, führten fie den Fahrplan durch, und die Reiſenden waren binnen 
kurzem zu rechtzeitigem Erſcheinen erzogen. 

Die Befaſſung des Miniſteriums mit ſolchen Einzelheiten, wozu anfangs 
zahlreiche Streitfragen aus der ſehr ins einzelne gehenden, mit preußiſcher 
Genauigkeit durchgeführten Abrechnung hinzutraten, mag vielen als ort» 
nungsmäßiger Yermaltungsübung widerſprechend erſcheinen. Sie hat weit- 
tragende Folgen gehabt. Die Beamten, denen dieſe Verkehrsform zuerſt neu 
war, haben daran das gelernt, was die Vorausſetzung für ſpäteres Abſetzen 
von den Kleinigkeiten war, die Kenntnis der Details. Verkehrsbetrieb 
beſteht nun einmal aus unzähligen Einzelheiten. Yur wenn fie alle wie die 
Moleküle des magnetiſierten Eiſenſtabes in gleichem Sinne ausgerichtet ſind, 
kann der ganze Betrieb richtig arbeiten und nach außen die wirtſchaftliche und 
geiſtig⸗politiſche Wirkung ausſtrahlen, die von ihm verlangt wird. So geriet 
der Seedienſt — ohne deshalb ſteif oder unkulant zu werden — immer mehr 
in die Sand der Behörden. Die Reedereien entwickelten fid) von bem Aus- 
gangspunkt, daß fie das Xififo nicht tragen wollten und wohl auch nicht 
konnten, aus Betriebsträgern zu fachkundigen Beratern der Regierung. Da⸗ 
neben blieb die Geſtellung erſtklaſſiger Beſatzungen, zunächſt auch die Sergabe 
der Schiffe und Betriebsreſerven, ihre Aufgabe. 

Der amtliche Geſchäftsgang batte dann Nachteile, wenn der Dienftweg 
ſtreng eingehalten wurde. Die eigenfinnige €infchaltung der preußiſchen 
Miniſterien, die einen unmittelbaren Verkehr des oſtpreußiſchen Gberpräſi⸗ 
diums mit dem KR ei cd s verkehrsminiſterium nicht dulden wollten, führte ge- 
legentlich zu grotesken Umſtändlichkeiten. So ſchleppten ſich Fahrpreis⸗ 
ermäßigungsanträge Monate hin und kamen an die entſcheidende Stelle erſt, 
wenn die Reife ſchon durchgeführt fein ſollte. Deshalb entwickelte fih — 
von den Gewohnheiten des Dienſtverkehrs mit Danzig ausgehend — im 
Laufe der Jahre der Brauch, daß die Sachbearbeiter, wie ſie hätten Fern⸗ 
gefpräche führen können auch Privatbriefe miteinander austauſchten, für die 


A 40/779 49 


ein Dienſtweg nicht vorgefchrieben war. Die erft unter Adolf itler durch- 
geführte Reichsverwaltungsreform kündigte fich auf dieſem kleinen Sonder- 
gebiet an. Juſtändigkeitsſtreitigkeiten blieben nicht aus. Perſönliche Aus- 
ſprachen der Referenten, die überall den anſtändigen Nienfchen und im Grunde 
ſachlichen Arbeiter erkennen ließen, halfen darüber hinweg. 

Der 27. Auguft J922 brachte eine wichtige Anderung: die Zamburg⸗ 
Amerika⸗Linie zog fid) zum 3. September aus dem Verkehr mit ber Begrün⸗ 
dung zurück, Dampfer „Bubendey““) habe fid) als zu klein und ungeeignet für 
den Maſſenverkehr erwieſenz das ſchädige den Ruf eines ſo großen Unter⸗ 
nehmens. Sauptſächlich die Überfüllungen, aber auch unbefriedigende Finanse 
ergebniſſe haben zu dieſem Entſchluß geführt. 

Auf die Tariffragen wurde inzwiſchen von verſchiedenſten Seiten ein⸗ 
gewirkt. Brachte einerſeits der „Getreue Ekkehard“ des Seedienſtes, der 
nationale oſtpreußiſche Reichsrats bevollmächtigte Freiherr von Gayl die oft- 
preußiſche Sorge zur Sprache, das Reich konnte durch zu hohe Fahrpreiſe den 
Seedienſt „abwürgen“ wollen, ſo beſchwerte ſich der Tilſiter Dampferverein 
andererſeits, daß feine Binnenlinie Königsberg —pillau—Friſches Saff — 
Kahlberg— Danzig, die ebenfalls national bedeutſam war, durch zu niedrige 
Preiſe des Seedienſtes zwiſchen Joppot und Pillau zum Erliegen kommen 
konnte“). In Danzig fand man die Seedienſtpreiſe zeitweiſe „lächerlich ge⸗ 
ring“. Man war in dieſer internationalen Zafenſtadt nicht fo von allen 
normalen Preisvorſtellungen entfernt wie im Reich. Am j. Juni 3923 wur- 
den die Preiſe für Swinemünde — Zoppot — Pillau auf 30 cco Dt, für Zoppot 
— Pillau un verhältnismäßig hoch auf 20000 pui feſtgeſetzt, ſchon am 3. Juli 
auf ze ooo. PUT und so doo PN. Eine Bereifung ergab, daß die Reederei 
zur Deckung der von ihr in Zoppot und Neufahrwaſſer zu zahlenden Brücken⸗ 
gebühr eine Sondervergütung von soo Pult von allen Danziger Fahrgäſten 
erhob, was zu dem paradoxen Zuftand, der ſich lange gehalten hat, führte, 
daß der kürzere Weg von Swinemünde nach Joppot etwas mehr koſtete als 
der längere von Swinemünde über Joppot nach Pillau. 

Im Auguft begann die Inflation fic) dadurch totsulaupen, daß alle großen 
Jahlungsempfänger durch ſchnellſte Preisanpafjung ſich den Opfern zu ent⸗ 
ziehen fuchten, die der Staat durch feinen Votendruck von allen Inhabern 
ſtilliegender Außenſtände und Guthaben zu erheben gewußt hatte. Bei den 
Verkehrsmitteln hieß diefer Sicherungsweg zunächſt „Schlüſſelzahl“. Am 
24. Auguſt 1923 empfahl die Reichsbahn dem Seedienſt, für die Fahrpeiſe 
eine „Grundzahl“ feſtzuſetzen, die ungefähr „Friedenspreiſen“ entſprach. Dieſe 


*) „Bubendey“ gehört heute dem Norddeutſchen Lloyd. Als „Glückauf“ be- 
dient er Viordfeebader. 

**) Auf die Dauer liegt die Bedeutung dieſer Linie im Verkehr mit Kablberg 
und zwiſchen Königsberg und Pillau. Im Verkehr Königsberg Danzig, der die 
doppelte Zeit wie der Seeweg erfordert, wird die Linie immer die Sache von Zicb. 
habern bleiben, die der ſehr maleriſchen Fahrt einen ganzen Tag opfern wollen. 
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jollte im gleichen Miafftab wie bei der Reichsbahn mit einer der Geldent- 
wertung entſprechenden Schlüſſelzahl (am J. September 1923: 600 000) vers 
vielfaltigt werden. Der Vorſchlag lautete auf 14 VIE als Grundzahl für die 
Strecken Swinemünde Zoppot uno Pillau. Im Reichsverfehrsminifterium 
hatte man zunächſt Bedenken, da die Vergleichskoſten des Weges nach Danzig 
auch Größen enthielten, die von der deutſchen Währung unabhängig waren. 
Am 35. September war das Tempo der Geldentwertung ſo raſend, daß ohne 
Schlüſſelzahl auch im Seedienſt nicht mehr auszukommen war. Ntan ging 
vorſichtig vor: Die Schluſſelzahlen waren für Joppot— Pillau ¢ WIE und für 
den Verkehr beider Plätze mit Swinemünde jo NÜ. Am 37. September er- 
ſcheinen erſtmalig Nachrichten über bevorſtehende Schaffung einer „neuen 
Währung“ in den Akten. 

Auf der Ausgabeſeite traten ebenſo große Schwierigkeiten auf: Braeun⸗ 
lich mußte den Kaufpreis für Kohlen vorſtrecken, erhielt ſie ſo ſchnell wie 
möglich erftattet, aber inzwiſchen war die Entwertung ſchon zu weit; Vien. 
beſchaffung von Kohlen war der kleinen Firma mit dem inzwiſchen ent⸗ 
werteten Gelde nicht mehr möglich; auch eigene Mittel waren nicht ver⸗ 
fügbar: ſchon im Auguſt hatte aus gleichem Grunde die Firma ihren eigenen 
Dampferdienſt nach Rügen einſtellen müſſen. 

Man kann heute kaum noch verſtehen, wie der Staatsapparat überhaupt 
im Gange bleiben konnte; Verfügungen über Vorſchüſſe und Nachtrags⸗ 
haushalte löſen fich in den Akten ab. Dabei blieb immer noch Zeit und Kraft 
übrig, um Verbefferungen von bleibendem Wert, wie die Möglichkeit bes 
Verkaufs durchgehender Karten über See bis Berlin in Danzig auch außer⸗ 
halb des Uick R⸗Fahrſcheinſyſtems (das nur für Schnellzüge gilt), zu ſchaffen. 

Ende September 3923 ſtand wieder einmal die Beibehaltung der Linie 
zur Erörterung. In einer Sitzung vom 24. September bejahte man die Got 
wendigkeit, ben Seedienſt „als politiſche Linie” ohne Rückſicht auf Benutzung 
auch den Winter über aufrechtzuerhalten. 

Kein Wort von Fremdenverkehr! Dafür erhielt aber der Oberpräſident 
von Oſtpreußen die Weiſung, in der dortigen Preſſe darauf hinzuweiſen, daß 
der Seeweg jetzt billiger ſei als der Landweg — alſo immer noch Fürſorge 
für den Verkehr aus Gſtpreußen und Wettbewerb Reich gegen Reichsbahn. 

Am J. November 1923 gibt es „Goldfahrpreiſe“; wertbeftändige Zah- 
lungsmittel — es gab deren die verſchiedenſten, meiſt an Sachwerte oder 
fremde Währung abgelehnte — wurden in Jahlung genommen. Für Papier⸗ 
mark galt ein täglicher Umrechnungsfaktor. Danzig hatte ſchon ſeine feſte 
Währung. Mit ungläubigem Staunen hat der Verfaſſer damals zum erſten 
Male wieder richtiges Sartgeld Fünftlerifcher Prägung gefeben, das ein Bee 
amter aus Danzig mitbrachte. Es wurde von Sand zu Sand herumgereicht. 
Am 3. Wovember wurde der Danziger Zuſchuß an die Reedereien auf engliſche 
Pfunde oder Danziger Gulden umgeſtellt. Weue Rechenkunſtſtücke erforderte 
die Arbitrage Danzig Berlin (Pfund gegen Dollar). Die Währungsſchwie⸗ 
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rigkeiten waren im Zeitpunkt der Umſtellung vielleicht am größten: der Noten⸗ 
druck lieferte kein Geld mehr, Steuern kamen noch nicht, Fahrgeldeinnahmen 
waren nicht nennenswert. Es war die Zeit, in der die Finanzverwaltung den 
folgenſchweren Schritt des Übergangs zur Steuer vorauszahlung tun mußte. 
Mehr als einmal hatte die Stettiner Regierungshauptkaſſe kein Geld, obwohl 
die Mittel „haushaltsmäßig zur Verfügung ſtanden“! Eiſern jette fic) die 
Wirklichkeit durch. Am J4. Dezember J923 mußte man fid) entſchließen, zum 
6. Januar 3924 den Seedienſt einzuſtellen und den Vertrag mit der allein 
übrig gebliebenen Reederei Braeunlich einſtweilen nicht zu erneuern. Dem 
Gberpräſidenten von Gſtpreußen wurden die Jahlen des oſtpreußiſchen Ver- 
febre vorgehalten. Sie betrugen (in Köpfen): 


Monat Reife oſtwärts nach Weſten 

Gktober J 33 33 
2 J) 55 
3 )7 ja 
4 9 jo 
$ 7 jo 
6 38 8 
E 6 3! 
8 9 9 
9 8 2! 

Yjovember ) jo 4 
2 4 4 
3 2 3 
4 8 2 
s 4 2 
6 3 4 
d 3 $ 
8 2 2 
9 4 4 


Diefe Zahlen waren erſchütternd. Ob man es anerkennen wollte ober 
nicht: neben der Not der Zeit prägte fih das Weſen des Seedienſtes als 
„Saiſonverkehr“ unerbittlich aus. Weſentlich ſtärker, aber zum Schluß 
finanziell auch nicht mehr lebensfähig, war der durch den polniſchen Sicht⸗ 
vermerk auf die See abgedrängte Danziger Verkehr: Stichzahlen einzelner 
Wochen ergeben folgende Durchſchnittsergebniſſe: 


5923 Sminemünde— Danzig— Pillau Danzig 
Woche Danzig Pillau Danzig Swinemunde 
29. Juli bis 3. Auguſt $25 J72 753 230 

23. bis 29. September 177 72 107 183 

28. Okt. bie 3. Nov. 93 46 71 68 

9). bis 37. XGovember so 40 40 42 
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Schon am 23.24. Januar 1924 war Miniſterialrat Baur wieder in 
Danzig, wo man alles tat, um den Verkehr über den freien Seeweg wieder 
in Gang zu bringen. In gemeinſamer zäher Arbeit wurden die verſchiedenſten 
Verbilligungs möglichkeiten für die Betriebsführung herausgeſucht und ge- 
funden. Die Fahrpreiſe wurden auf j5,— Rui für die lange und 7,50 Rui 
für die kurze Strecke feſtgeſetzt. Dazu kam in Danzig j,— RM, bald 
0,50 RUT Kaigebühr. Reich und Preußen übernahmen von den auf 44 ooo AM 
gefchägten Monatskoſten oooo RNL Den Xe(t der Juſchußkoſten (man er- 
wartete in ben erſten Nionaten nur ys ooo. Rr Einnahmen) und die Danziger 
afenkoſten übernahm Danzig; feine Aufwendungen follten im Sommer aus 
den dann zu erwartenden Überſchüſſen abgedeckt werden: Deutſchland, durch 
die Währungsbefeſtigung voll zum Bewußtſein feiner Armut gekommen, 
mußte fid) von dem kleinen Danzig die Koften des Seedienſtes Oſtpreußen 
zum größten Teil vorſchießen laffen: Die Zahlung eines höheren Juſchuſſes 
benutzte Danzig, um die dortige Viederlaſſung des Vorddeutſchen Lloyd 
wieder in die Abfertigung der Seedienſtſchiffe einzuſchalten, eine Maßnahme, 
die fih in der folgenden langjährigen Juſammenarbeit als bëdt ſegensreich 
erweiſen ſollte. 

Es gehörte zu dem Vertragswerk ein ſtarker Glaube an die Zu⸗ 
kunft des Seedienſtes, beſonders auf Danziger Seite; ein Glaube, der nicht 
zuletzt auf der Bedeutung aufbaute, die der Seedienſt einmal für den Frem- 
den verkehr des Deutſchen Oftens erlangen ſollte. Für den ys. Februar, redt- 
zeitig vor Beginn der damaligen Königsberger Frühjahrsmeſſe, war der 
Wiederbeginn des Seedienſtes beabſichtigt; ein paar Tage aber behinderte 
noch Eis die ,sjertba". Dann kam der Verkehr wieder in Bang. Polen, das 
die Stillegung zur Erhöhung des Preiſes ſeines Durchreiſeſichtvermerks auf 
yoo Goldmark benutzt hatte, ging mit der Gebühr fofort auf Jo Goldmark 
zurück. Deutlicher konnte die „mittelbare Rentabilität“ des Seedienſtes nicht 
beleuchtet werden. 

Monatelange Überlegungen führten — nach Ausſcheiden des langſamen 
„Bubendey“ — ſchließlich zu folgendem verbeſſertem Fahrplan: 


13.58 ab Berlin Stettiner Bhf. an ‘ 10.18 
38.39 | an Swinemünde Safen ab 6.30 
J9.00 | ab Swinemünde Gafen an $.30 
13.00 | an) Veufahrwaffer ab 93.00 
IA [ab] Gm Sommer Zoppot) \ an 32.45 
58.46 an Pillau ab 8.45 
36.30 | ab Pillau an 8.24 
37.23 4, en Königsberg x3bbf. ab 7.30 


Weſentlich iſt die (im Grundſatz beibehaltene) frühe Ankunft in 
Swinemünde, die dem Bedürfnis nach einem nutzbaren Tage in Berlin 
Kechnung trug. Sie war damals nur zu erreichen unter Opferung der Früh⸗ 
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anſchlüſſe aus der Provinz in Königsberg, was vom oſtpreußiſchen Gber⸗ 
präſidium ſehr beklagt wurde. Die Verkehrszahlen zeigten allerdings, daß 
die Intereſſen des auf dem Landwege ſehr erſchwerten Danziger Verkehrs 
vorzugehen hatten. — Oſtwärts verſuchte man durch frühere Ankunft in 
Pillau Anſchlüſſe nach der Provinz zu gewinnen. 

Einſchneidender waren die ſtaatlichen Geſichtspunkte, die in den Beſtre⸗ 
bungen, den Verkehr durch Tarifmaßnahmen auszubauen, immer mehr in den 
Vordergrund traten. Die Währungsgeſundung führte dabei zu einer Klärung 
vieler für die zukunft entſcheidenden Fragen. So wurde am 22. März 3924 
der Grundſatz (der heute noch gilt) ſcharf herausgearbeitet, daß es nicht Auf⸗ 
gabe des vom Reich unterſtützten Seedienſtes ſein könne, durch Unterbietung 
der Reichsbahn Calfo Reich gegen Reich) Fahrgäſte zu gewinnen. Die Preig- 
gleichheit beider Wege wurde Anfang März durch die 36prosentige Erhöhung 
der Reichs bahnperſonentarife hergeſtellt. Wieder auf Danziger Anregung 
geſchah im Zuſammenwirken mit der Reichsbahn in dieſem Sommer der 
erte Schritt zu wirklicher Sremdenverfehrsförderung: die Einſchaltung 
des Seedienſtes in den Ferienſonderzug verkehr durch tarifarifches und fabr- 
planmäßiges Juſammenwirken. Sonderleiſtungen waren nicht moglich, da nur 
ein Schiff verfügbar; ſo blieb übrig, für eine beſtimmte Seereiſe in einem 
paſſenden Ferienſonderzug von Berlin nach Swinemünde etwa 200 Plätze 
freizuhalten und für dieſe Reiſenden ermäßigte Fahrpreiſe zu gewähren. 
Dieſes Verfahren blieb bis zur Tarifreform von 3928 (ſiehe viertes Kapitel 
Seite 70). 

Mitte September beging man eine tarifariſche Verzweiflungstat, um 
dem herbſtlichen Verkehrsabfall entgegenzuwirken: Ermäßigung des Lang- 
ſtreckentarifs auf 7,50 Rui, des Tarifs Pillau —zoppot auf 4,80 AM. 

Andere Regierungsmaßnahmen wirkten aller Verkehrs förderung wieder 
entgegen. Das Reich mußte feine junge Währung gegen die hemmungsloſe 
Auslandsſucht vieler Deutſcher zu ſchützen ſuchen. Es wurde eine „Ausreiſe⸗ 
gebübr" von soo, RUT erhoben. Im September wurde fie durch einen 
ſteuerlichen Unbedenklichkeitsvermerk für jo,— RM erfest. Beide Maß⸗ 
nahmen drohten Danzig völlig vom Beſuch Keichsdeutſcher (außer der auf 
Sonderausweis fahrenden Gſtpreußen) abzuſchließen. In mühevollen Ver- 
handlungen wurde nach „berufungsloſen“ Auswegen geſucht, wobei beſonders 
darauf geachtet wurde, daß Schreibwerk und Überwachung nicht das wieder 
verdarben, was man hatte gutmachen wollen. Der Grundſatz bei den Aus⸗ 
wegen beſtand meiſt darin, daß der Seeweg — der darin ſeine politiſche 
Bedeutung immer von neuem bewies — zur unbeſchränkten Ausreiſe frei⸗ 
gegeben wurde, nachdem Danzig verfügt hatte, Reichsdeutſche ohne die vom 
Reich vorgeſchriebenen Sondergenehmigungen an der Ausreiſe nach dritten 
Ländern über die Land- oder Seegrenze zu hindern. Die Eigenſtaatlichkeit 
Danzigs und ſeine auf preußiſchem Boden gewachſene zuverläſſige Ver⸗ 
waltung berechtigten zu ſolchem Vertrauen. 
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Ein Gutes hatten dieſe Schwierigkeiten: fie richteten die Gedanken der 
verantwortlichen Beamten immer wieder auf die Notwendigkeit, dem deut- 
ſchen Oſten und beſonders Danzig auf dem Gebiete des Fremdenverkehrs 
zu helfen. 

Alle Fahrpläne, Tarife und Erleichterungen mußten in amtlicher Form 
und mit dem Beſtreben, den Verkehr zu fördern, von einer Stelle aus ver⸗ 
offentlicht werden: So kam das Reichsverkehrsminiſterium allmählich in 
die aktive Verkehrswerbung hinein. Ein Zufall half dabei, da der neue Sady- 
bearbeiter für den Seedienſt Öftpreußen zugleich Preſſereferent wurde. Diefe 
Tätigkeit bot zahlreiche Möglichkeiten für einen durch bürokratiſche Vor⸗ 
ſchriften nicht gehemmten Umgang mit der Außenwelt, der dem Seedienſt in 
vieler Sinſicht zugute kam. — Zuerſt wurden mancherlei preſſetechniſche und 
vor allem pſychologiſche Fehler gemacht. Die daraus folgenden Beſchwerden 
blieben nicht ohne ſegensreiche Wirkung. Man lernte allmählich. Man Füm- 
merte fid) um Faltblatt⸗ und Aushangwerbung, man drängte bei den Reede- 
reien auf eigene Werbemaßnahmen, auch auf Einzelwerbung, man wunderte 
ſich, wenn auf irgend einer Ausſtellung der Seedienſt nicht zu finden war, 
und fand Wege, um ihn zum ſelbſtverſtändlichen Beſtandteil aller einſchlägigen 
Veranſtaltungen zu machen. Ntan arbeitete ſchließlich den Grundſatz heraus, 
daß die Reedereien bei allen Werbemaßnahmen ihres eigenen Betriebes auch 
den Seedienſt herausſtellen mußten. Man kümmerte ſich um die Betriebs⸗ 
führung und ſorgte (ſchon 9924!) dafür, daß neben dem eleganten Effen auf 
den Schiffen auch ein Eintopfeſſen als „Mittelſtandsgericht“ zum Verkauf 
geſtellt wurde (damals für ),.— RND. Man lernte die Volksſchichten, aus 
denen die Reifenden ſtammten, näher kennen: Es fiel auf, wie hoch der Anteil 
von Frauen und Kindern war. Hien freute fid) ſelbſt an der Schönheit der 
Seefahrt und erfuhr, daß dies, nicht der billigere Preis der Anlaß für 
viele war, über See zu fahren. So ſetzte ſich der Gedanke, der künftig die 
Entwicklung des Seedienſtes Oſtpreußen beherrſchen jollte, allmählich in den 
beteiligten Beamten durch. 

Auf alle Einzelheiten der nun unter geſünderen Verhältniſſen wieder ein⸗ 
ſetzenden gemeinſamen Kleinarbeit zum Ausbau und zur Verbeſſerung der 
Verbindung wollen wir hier nicht eingehen. Die allmählich ſteigende wirt⸗ 
ſchaftliche Zuverficht im Juſammenwirken mit unaufbörlichem Drängen aus 
Danzig und Gſtpreußen auf dauerhafte und wirkſame Geſtaltung des See- 
dienſtes führte aber zu wichtigeren Verhandlungen: der Gedanke zunächſt 
eines eigens für den Dienſt zu bauenden Sonderſchiffs tauchte auf. 


SS 


Vierter Abſchnitt 


mit eigenen Schiffen“ 


Die Bande jj und 32 der Seedienſtakten wieder einmal zu leſen, weckt 
Erinnerungen an dramatiſch geſpannte Sitzungen, Zoffnungen, Enttäufchun- 
gen, gegenſeitiges „Aushungern“. Eine Fülle von Vertragsentwürfen find 
auf das bunteſte durchgebeſſert und immer wieder verworfen worden. 

Danzig hatte den Wunſch, den Vorddeutſchen Lloyd im Seedienſt Oft- 
preußen zu ſehen. Schon bei feinem finanziellen Binfpringen Anfang 1924 
hatte es zur Bedingung geſtellt, daß Braeunlich die Vertretung ſeiner Schiffe 
in Zoppot—Vieufabrwaffer der aus der Geſchichte der Schiffsverbindungen 
Swinemünde Danzig und Danzig —Libau bekannten Danziger Wiederlaſſung 
des Norddeutſchen Lloyd, einer ſelbſtändigen Aktiengeſellſchaft, übertrug. Auf 
die Dauer wollte Danzig überhaupt nur mit dem Vorddeutſchen Lloyd zu⸗ 
ſammenarbeiten. Preußen dagegen trat für die preußiſche Reederei Braeun⸗ 
lich ein. Das Reich fuchte die verſchiedenen Partner zu einigen und eine fpar- 
ſame, aber techniſch leiſtungsfähige Verbindung zu ſchaffen. 

Ausgangspunkt war, daß Braeunlich zum Ende Dezember 3924 kündigte, 
weil ibm die bisherige Vertragsform zu hohe Verlufte eingetragen hätte. 
Vor allem war er nicht bereit, gerade in der Zauptreiſezeit ein anderes Schiff 
als feinen alten, wegen feiner Kefjel nur noch für ein Jahr fabrberechtigten 
Raddampfer „Freia“ einzuſetzen, da der angeſtammte Rügendienſt ſeine guten 
Dampfer „Odin“ und „ertha“ voll in Anſpruch nahm, ſollte nicht ein ge- 
fährlicher Wettbewerber ſich in dieſer wirtſchaftlichen Grundlage der Firma 
feſtſetzen. 

Danzig und der Vorddeutſche Lloyd hatten inzwiſchen im Marz in 
Bremen über das Eintreten dieſes Weltunternehmens in die Linie mit ilfe 
einer G. m. b. x5, und eines eigens für den Dienſt zu bauenden Schiffes ver. 
handelt. Gptimiſtiſch, wie die Danziger Fachkreiſe damals waren, hofften fie 
auf eine Form, in der ſich der Seedienſt auf die Dauer geldlich ſelbſt tragen 
würde. Bis zur Fertigſtellung des Neubaus follte einer der Seebäderdampfer 
des Lloyd („Rol and“ gab es nod) nicht!) die Verbindung aufrechterhalten. 
Praktiſch wäre das auch auf den Einſatz eines alten Raddampfers binaus- 
gekommen. Braeunlich, der wegen mehrjahriger Betriebsführung moraliſch 
in der Vorhand war, verlangte mit Erfolg Verhandlungen auf entſprechender 


*) Vgl. Ebhardt: Tarifpolitix als Volksdienſt; „Deutſcher Wille“, Jahrbuch 
J932. 
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Grundlage. atte der Lloyd Kohlenerfparniffe von so v. . durch einen 
modernen Dampfer angeboten, ſo wies Braeunlich überzeugend nach, daß 
der neue Dampfer durch ſeinen höheren Wert (man rechnete zunachſt mit 
3,2 Millionen XII) und durch entſprechend höhere Aufwendungen für Ver- 
zinſung, Tilgung und Verficherung doch teurer fein mußte. Der Dienft mußte 
aber auf die Dauer — man verhandelte für js Jahre — ſichergeſtellt werden. 
Der Lloyd gab der kleineren Firma den Vortritt, ließ aber die Vorteile 
durchblicken, die er glaubte bieten zu können und unter denen neben einer 
— nicht unzweifelhaft — günſtigeren Selbſtkoſtenſchatzung der den Weltruf 
des Unternehmens begründende „Lloydgeiſt“ und das weltumſpannende Ver⸗ 
tretungsnetz am ſchwerſten wogen. Roſtenmäßig — der Gedanke, daß ein 
kaufmänniſcher Betrieb „ohne Gewinn“ arbeiten wollte, war zu unnatürlich, 
um entſcheidend zu wirken — ſtellten ſich ſchließlich die Angebote beider 
Firmen vor der ruhigen Nachrechnung gleich; die Reſerve⸗ und Verſtärkungs⸗ 
ſchiffe, die der Lloyd aus feinem Seebäder- und Tenderdienſt anbieten konnte, 
erreichten aber nicht die Leiſtungs fähigkeit von „Gdin“ und „Zertha“. Den 
Gedanken, er ſolle für das vom Lloyd mit Reichsdarlehen zu bauende Schiff 
die Reſerven ſtellen, wies Braeunlich als kränkende Jumutung des Lücken⸗ 
büßertums weit von fich. Schließlich vertrugen fich beide Reeder unter Gi, 
denn auch der Lloyd glaubte nun nicht mehr an Rentabilität und war zum 
mindeſten nicht geneigt, Verluſtgefahren aus dem Seedienſtbetriebe auf ſich 
zu nehmenz auf der Gegenſeite ließ die Einigkeit zu wünſchen übrig. Danzig 
zog fich aus den Verhandlungen zurück; ert eine viel fpätere Zeit ſollte 
zeigen, daß dieſer Schritt Präſtdent Dr. Sahms nicht nur unſchadlich, ſondern 
vielleicht fogar von höherer Warte gejeben richtig war. — Es wiederholte 
fid) das alte Spiel: am 3). Dezember 1924 war wieder einmal unvermittelt 
Schluß mit dem Seedienſt. Verhandlungen mit der Reichsbahn und anderen 
Reedereien wurden angeknüpft. Dabei wurde man ſich darüber klar, daß die 
gerade im Sommer unlösbare Reſerveſchiffsfrage zur Beſchaffung von zwei 
Schiffen nótigte. Zunächft dachte man an ein Sommer- und ein kleineres 
Winterſchiff. — 

Bald rührten fih — ſchon infolge der Wotwendigkeit eines Behelfs⸗ 
verkehrs für 19298 — allerhand Kräfte. Man verhandelte wieder im alten 
Kreiſe und ſuchte neue Wege. Zeitweilig wurde der Gedanke verfolgt, daß 
die Reedereien alle Betriebsunkoſten in einer Summe erſetzt bekommen, aber 
für ben Dienſt ihres einzuwerfenden Kapitels zur Sälfte auf einen hohen 
Anteil an den naturgemäß ſchwankenden und mit voller Abſicht nicht ge⸗ 
währleiſteten Einnahmen, und zur anderen Sälfte auf eine im Ergebnis ebenfo 
hohe Kopfprämie verwieſen werden jollten. 

Man hoffte ſo, ihnen die Tarifpolitik überlaſſen zu können. Die nach 
den Einnahmen bemeſſene Vergütung hätte die Reedereien veranlaßt, mit 
den Tarifen nicht zu ſchleudern; die Kopfprämie follte fie bewegen, durch 
billige Ausnahmetarife zuſätzlichen Verkehr heranzuziehen. So follten fie von 
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ſelbſt dem allmählich — wie ber Schatz im Acker des Märchens — immer 
klarer herauswachſenden verkehrspolitiſchen Ziel des Reichsverkehrsminiſte⸗ 
riums genügen: „zur Sebung des deutſchen Geiftes im Often” (Schreiben 
vom 29. November j924) Menſchenmaſſen in Bewegung zu ſetzen. Aber 
der nun auch vom Lloyd ebenſo wie von Braeunlich immer wieder hart⸗ 
näckig vertretene Gedanke der völligen Gefahrloſigkeit für die Reedereien 
zerſchlug alle Verſuche des Verkehrsminiſteriums, durch pauſchalierte Abgel- 
tungsformen von der ins kleinſte gehenden Einzelabrechnung und damit der 
tatſächlichen Verantwortung für die geſamte Betriebsführung loszukommen 
und die Reedereien auf Gedeih und Verderb am ſelbſtändigen Aufbau des 
Seedienftes Anteil nehmen zu laſſen. 


Die ſo entſtehende Lage haben die Reedereien in ihren notwendigen ver⸗ 
kehrspolitiſchen Folgerungen kaum zu Ende bedacht: dadurch, daß die Be⸗ 
hörden über die Höhe jedes Ausgabenpoſtens, bis zum Tauende und Pinſel, 
über jede Tarifbeſtimmung, die die Verkehrsſtärke und Jufriedenheit der 
Reifenden beeinfluffen konnte, bis zur Preisliſte der Schiffswirte, zu befinden 
hatten, weil tatſächlich die ganze finanzielle und verkehrliche Verantwortung 
bei ihnen lag, ſchließlich dadurch, daß die Schiffe aus Reichsmitteln und als 
Reichseigentum“) gebaut, unterhalten und weiterentwickelt wurden, erwachten 
in den Beamten, denen genau ſo wie den Berufsreedern die Freude am 
ſchöpferiſchen Wirken im Blute lag, Lebenskräfte, die zu Taten und zur 
Aufbauarbeit drängten und im Laufe der Jahre den Reedereien bei voller 
Ausnutzung ihrer Erfahrungen und ihres erſtklaſſigen Perſonals die eigent⸗ 
liche Führung des Betriebes doch mehr und mehr aus der sand nahmen. Das 
Geſetz, nach dem der Scedienft Gſtpreußen angetreten war, zeigte Aufgaben, 
die ſtändig zu wachſen ſchienen: Deutſche Seegeltung in der öſtlichen Oftfee 
und Oftpolitif: 

So wurden denn alle Gedanken von G. m. b. ., Reichsdarlehen und 
Reedereieigentum an den Neubauten nacheinander fallen gelaſſen. Es kam 
wieder ein reiner Abrechnungsvertrag heraus, der ſo weit ging, daß die 
Reedereien, die von allem die Geſtellung der Beſatzungen und Reſerve⸗, not- 
falls Verſtärkungsſchiffe ſowie jede Vertretung der „Regierungen“ (des Reichs 
und von Preußen) den Xeifenoen gegenüber auf fich nahmen, fich für jede 
Gefahr und Saftung verficherten, und zwar auf Koften des Reichs! Nach dem 
ſo entſtehenden Vertrage konnten die Regierungen dem Dienſt praktiſch jede 
beliebige Form und Ausdehnung geben, was nie hätte verlangt werden 
können, wenn die Reedereien mit einer beſtimmten Summe ihre Unkoſten 
hätten decken müffen. Die Ausdehnung des Dienftes nach Memel, nach Kiel 
und Travemünde, ſchließlich nach Selſinki, die planmäßigen Opfer, um einen 
Serbſtverkehr nach Often durch erhebliche Vorleiſtungen der Seeſtrecke in 

*) Urſprünglich preußiſches Miteigentum, das aber von keinem Einfluß auf 
die Entwicklung war. 
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Gang zu bringen, alles dies war erft möglich infolge der faſt unbeſchränkten 
Herrſchaft über die Ausgabenſeite, die die Reedereien dem Reiche ſelbſt str 
geſchoben hatten. 


Dieſer Vertrag wurde nach immer erneuter beiderſeitiger Prüfung und 
gemeinfamer Umgeſtaltung endlich im September 1926 abgeſchloſſen, als bie 
beiden tltotor(djnelljcbiffe „Zanſeſtadt Danzig“ und „Preußen“ fchon im Bee 
triebe waren. Nur zu einem kleinen Teil trugen die Reedereien nun noch ein 
Rififo: zur Deckung der Büro⸗ und Allgemeinkoſten geſtanden Reich und 
Preußen den Reedereien aus den Einnahmen jo v. 4. Vergütung zu, daneben 
übertrugen (te ihnen die Einnahmen aus der Vermietung der Bettplätze und 
Liegeſtühle und aus der Verpachtung der Schiffswirtſchaften. Dieſe Gebiete 
ſchienen behördenmäßiger Einwirkung damals noch zu fern zu liegen. 


Um die weitere Entwicklung des in ſeinen Einzelheiten für den Außen⸗ 
ſtehenden nicht belangreichen Seedienſtvertrages hier gleich anzuknüpfen, fei 
erwähnt, daß das Reich nach einigen Jahren den Vertrag kündigte und zu 
feinen Gunſten änderte. Die maßgebenden Reichsſtellen verlangten hier wie 
bei allen Vermögens gegenſtänden des Reichs die „Selbſtverſicherung“. In der 
rieſigen Reichs verwaltung muß ſtändig mit bald hier, bald da auftretenden 
kleineren und größeren Schäden gerechnet werden; ein ſo großer und vorſichtig 
gehandhabter Haushalt wie der des Reichs enthält Referven genug, um plón- 
lich auftretenden Anforderungen nach Inſtandſetzungs⸗ und Er ſatzbaukoſten 
ſchnell entſprechen zu können. Den Reedereien mußte dabei zugeſichert werden, 
daß ihnen aus der Selbſtverſicherung kein unmittelbarer Schaden entſtehen 
ſollte. Ferner übernahmen Reich und Preußen, die ſich 1926 ſchon bie Gepäck⸗ 
und Frachteinnahmen geſichert hatten, auch Einnahmen aus den Bettplätzen 
zunächſt in Form eines Juſchlages, der aber verkehrshemmend wirkte. Spater 
übernahm das Reich aud) diefe Einnahmepoſten ganz und verfügte ſeitdem 
praktiſch über alle Einnahmen aus dem Seedienſtbetrieb, außer aus der Ver⸗ 
mietung der nicht reichseigenen Liegeftühle und Zängematten und aus der 
Wirtſchaftsverpachtung. Dieſe Quellen verblieben auch jetzt den Reedereien, 
weil ſo am beſten ein Intereſſe der Reedereien an einem hochwertigen, tüchtig 
geleiteten Wirtſchaftsbetriebe gewährleiſtet war. Da Fahrgeld und Bett- 
platzmiete fich in der Wirkung ergänzen, erleichterten die Anderungen die 
Tarifpolitik. Zu den Inſtandhaltungs⸗ und Fortbildungskoſten der Wirt⸗ 
ſchaftsräume und »einrichtungen leiſten ſeitdem die Reedereien aus ihren 
Pachreinnahmen Beiträge in begrenzter Zöhe. An ſparſamer und erfolgreicher 
Arbeit find fie durch den § 24 des Vertrages intereſſiert. Jo v. x5. des Be- 
trages, um den der jährliche Regierungszuſchuß unter 6,0 Rin je Kopf 
des beförderten Fahrgaſtes bleibt, geht als Wirtſchaftlichkeitslohn an die 
Reedereien. Kapitäne und leitende Ingenieure erhielten eine ölſparprämie, 
hoch genug, um einen ſparſamen Betrieb zu ſichern, und doch nicht ſo hoch, 
daß etwa Gl auf Koſten der Pünktlichkeit geſpart worden wäre. 
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Schwierige Verhandlungen gab es wieder 3033, als das erſte Jahr der 
nationalſozialiſtiſchen Staatsführung den Lohn für die planmäßige Ausrich⸗ 
tung des Seedienſtes auf Oftland- und Jugendfahrten in Geſtalt eines fo 
überwältigenden Verkehrsſtroms erbrachte, daß ohne alsbaldige Zinzunahme 
eines dritten Schiffes die Aufgaben nicht mehr erfüllt werden konnten. Bis 
zum Bau eines dritten reichseigenen Schiffes kam dafür aus der deutſchen 
sandelsflotte nur Dampfer „Kaifer“ in Frage. Dem förmlichen Einwand 
von Lloyd und Braeunlich, fie hätten nach dem Vertrage ein ausſchließ⸗ 
liches Recht auf den Betrieb des Seedienſtes Gſtpreußen, wurde der höhere 
Gedanke des ſtaatlichen Rechtes auf Beſtimmung über den Umfang ent- 
gegengehalten, in dem die Regierung nach pflichtgemäßem Ermeſſen die von 
dem politiſchen Geſchehen her an ſie herangetragenen Aufgaben erfüllen will. 
Die Vergütung an die Reedereien wurde aber auf bis zu 12, v. Z. ber — 
mit der Verkehrsſteigerung wachſenden — Einnahmen erhöht. — Nachdem 
die Sapag einmal der Reedereiarbeitsgemeinſchaft „Seedienſt Oſtpreußen“ 
beigetreten war, ergab ſpäter die Eingliederung der Dampfer „Tannenberg“ 
und „Uiarienburg“ keine Schwierigkeiten. Dampfer „Raiſer“, der auch nach 
Betriebsaufnahme der „Tannenberg“ noch nicht entbehrt werden konnte, 
wurde nunmehr vom Reich außer vertraglich gechartert, feine Einnahmen und 
Koften wirkten auf die Vergütungen an alle drei Reedereien zurück. Die 
zwiſchen den drei Reedereien allmählich erwachſende Rameradſchaft führte 
dazu, daß dieſe unter ſich die ihnen zuſtehenden Einnahmen aus Verpachtung 
und Vermietung gleichmäßig verteilten. Dadurch wieder kam das Reich in 
die Lage, ein einzelnes Schiff in einem zunächſt ſchwachbenutzten Zweige wie 
dem Finnland —Gſtpreußendienſt einſetzen zu können, ohne daß der Einnahme⸗ 
ausfall eine Reederei allein in voller Söhe belaſtet hatte. 

Voller allſeitiger Zufriedenheit wird ein ſolcher, im Wege des Kämpfens 
und Aushandelns entſtandener Vertrag nie begegnen. Vollkommenes ift im 
Wirtſchaftsleben nicht denkbar. Der Seedienſtvertrag, ein Dienſtvertrag, der 
wenn überhaupt eine der geprägten Rechtsformen des geſchriebenen Seerechts 
angewendet werden ſoll, den Reedereien annähernd die Stellung eines „Aus⸗ 
rüſters“ gibt (S sjo 46B), muß als im Wechfel der Zeiten bewährt be- 
urteilt werden. Er paßte in die Not der Schrumpfjahre 3939/32 ebenſo, wie 
in das ſtürmiſche Aufblühen des Verkehrs unter Adolf Sitler; er erlaubte 
dem Reich, mit dem vorhandenen und mit dem dazu gemieteten Schiffsraum 
feine politiſchen Ziele zu verfolgen; aus der 200 Seemeilenſtrecke Swine- 
münde— Pillen wurde die faſt jooo Seemeilen lange Strecke Kiel —Zelſinki, 
auf der zeitweiſe 11 Häfen (Kiel, Travemünde, Warnemünde, Binz, Swine- 
münde, Zoppot, Pillau, Memel, Libau, Reval, Zelſinki, in anderen Jahren 
auch Arensburg [Oefe] und Riga) bedient wurden. Daß in Jahren mit 
großen Koften, wie fie die Erprobungen und Kinderkrankheiten des Dampfers 
„Tannenberg“ ober die Erneuerungs⸗ und Klaſſifizierungsarbeiten an den all⸗ 
mählich älter werdenden anderen Schiffen vorübergehend ergaben, die Keede- 
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reien mit der Wirtſchaftlichkeitsvergütung (S 24) nicht zufrieden waren, 
mußte hingenommen werden. Das war im Grunde Reederſchickſal. Mag man 
auch mit Recht Einzelheiten an dem Vertrage bemängeln; im ganzen hat 
die zum Teil noch heute den Wortlaut von jozo tragende Geſtalt des Per: 
trages ſich bewährt. 

Iſt ſchon das Vertragsverhältnis der Reedereien zum Reich (Dienſt⸗ 
vertrag anftatt echter Reedertätigkeit auf eigene Rechnung und Gefahr) eine 
beſondere Erſcheinungsform, ſo iſt das Verhältnis zwiſchen Reich, Reedereien 
und xjafenoertretungen erft recht eigenartig. Immer wieder treten in der 
Geſchichte des Seedienſtes feine Safen vertretungen im Often, Uepyhoefer⸗ 
Königsberg und Vorddentſcher Lloyd-Danzig handelnd hervor. Dabei haben 
niemals Vertragsbeziehungen zwiſchen ihnen und dem Reiche beſtanden. Aber 
wir wiſſen aus den beiden erſten Kapiteln, daß Konful O. Saslinger i. Fa. 
meyhoefer und Direktor Grube vom Norddeutſchen Lloyd⸗Danzig als die 
Väter des Seedienſtgedankens gelten können. Jedesmal, wenn die Vertrags- 
beziehungen zwiſchen dem Reich und den Reedereien abriffen, liefen wichtige 
Wiederanknüpfungsfäden über Saslinger und Grube. Waren beide im ſtren⸗ 
gen Rechts ſinne nichts anderes als Schiffsmakler und Fahrkartenverkaufs⸗ 
ſtellen im Dienſte der fie jeweils damit beauftragenden Reedereien, fo hatte 
im Laufe der Jahre ihre Tätigkeit doch eine ſolche Bedeutung erlangt, daß 
der Staat daran nicht vorbeigehen konnte. Die eigenartige Stellung dieſer 
Firmen (wie mit der Zeit auch anderer Vertretungen des Seedienſtes) be⸗ 
ruhte geſchäftstechniſch auf der Verbindung von Schiffsmakler und Reiſebüro, 
auf der Betreuung nicht nur der Reeder und Schiffe, ſondern auch der 
Reiſenden. Dabei haben die Sonderverhältniſſe des Deutſchen Gſtens zu neu⸗ 
artigen Geſchäftsformen geführt: während gemeinhin die Tätigkeit von 
Keiſebüros darin beſteht, daß fie Reiſeluſtige am Firmenſitz bei Reifen in 
die Ferne betreuen, haben die Oftvertretungen des Seedienſtes, vor allem 
Meyhoefer, fid) die Betreuung von Reiſenden aus dem Rumpfreich nad) Oft- 
preußen und Danzig, [páter auch Memel, zur Aufgabe gemacht, da der Often 
als Neuland des Reiſeverkehrs von anderen Reiſebüros vielfach vernachläſſigt 
wurde. An die vom Seedienſt durch einen beſonderen — auch für andere 
Reifeunternehmer offenen — Tarif geförderten Meyhoeferſchen Pauſchal⸗ 
(Gutſchein)reiſen „Ins ſchöne Oſtpreußen“ fei hier erinnert. 

Die Aufbauverdienſte der Firmen wurden vom Reiche dadurch aner- 
kannt, bag Meyhoefer — urfprünglich nur Vertretung der Hamburg⸗Amerika⸗ 
Linie — dank Einwirkung des Oberprafidiums und des Keichsverkehrsmini⸗ 
ſteriums die Scedienjtvertretung als Makler und Generalagentur für Oft- 
preußen auch behielt, als Braeunlich und ſpäter der Norddeutſche Lloyd⸗ 
Bremen den Betrieb übernahmen. Dies hatte zur Folge, daß der Lloyd der 
Firma ſein Vertrauen auch für ſeine Großſchiffahrt übertrug. Ahnlich trat, 
wie wir ſahen, Danzig für den dortigen Norddeutſchen Lloyd ein. Dieſes 
Eintreten der Behörden für die Zafen vertretungen nötigte zur Begrenzung 
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der ben Firmen zu zahlenden Vergütungen, die ſchließlich unter Würdigung 
aller Umſtände vom Reich mehr oder weniger autoritär feſtgeſetzt wurden. 
Das führte zur Ausarbeitung einheitlicher „Zafenvertretungsverträge“, die 
aber nicht das Reich, ſondern die Reedereiengemeinſchaft mit den Zafenfirmen 
abſchloß, wobei fie dem Reich ein Kündigungsverlangen vorzubehalten hatte. 
Dieſe Verträge im einzelnen darzuſtellen, würde zu weit führen. Es genüge 
der Sinweis, daß die Vertretungen eine feſte Vergütung für jeden Zafenbeſuch 
erhielten (die fich nach den Erfahrungen von 1936 als erforderlich erwies, um 
zu ſtark ſpekulative Wirkungen zu verhüten) und daneben durch eine Kopf- 
prämie am Aufblühen des Seedienſtes intereſſiert wurden. Um den inneren 
Wettbewerb der Seedienſtvertretungen unter fid) nicht unnótig anzuregen, 
wurde — mit Ausnahme des nördlichen Auslandes — die Vergütung für alle 
Fahrgaͤſte gewährt, ohne Rückſicht darauf, ob fie über den Gafen der jeweiligen 
Vertretung gefahren waren. 

Die [páter im Weſten hinzutretenden Zafen vertretungen (Wordiſche Be- 
ſellſchaft, fpater F. x5. Bertling in Lübeck und Travemünde und die bekannte 
Reederei der früheren Poſtdampferlinie Kiel—Korför, Sartori und Berger in 
Kiel) wurden zunächſt von den Safenſtädten bezahlt, bie — meiſt durch diefe 
Firmen angeregt — ein Intereſſe hatten, vom Seedienſt C(tpreufen angelaufen 
zu werden. Später bekamen ſie einen ähnlichen Vertrag wie die „alten“ 
Hafenvertretungen; bie Zöhe der Vergütung war nach der sjdufigfeit der 
Safenbeſuche und Bedeutung der Safen, aber auch mit einem bewußten Schwer⸗ 
punkt im Often geſtaffelt. 

Will man über dieſe Verträge ein Urteil finden, ſo wird man zu einem 
ähnlichen Ergebnis kommen wie bei der Beſprechung des Xeebereivertrages: 
im Rampf entſtanden, daher nicht ausgeglichen, aber beweglich und brauchbar. 

Um an dieſer Stelle die Organiſation des Seedienſtbetriebes abſchließend 
darzuſtellen, ſei der Form der Aufſicht und Führung durch den Staat ein 
Wort gewidmet. In den preußiſchen, dem Reichs verkehrsminiſter unmittel- 
bar unterſtellten Waſſer ſtraßendirektionen entwickelte ſich langſam eine reichs⸗ 
eigene Waſſerſtraßen verwaltung. Die dieſer angeborende Waſſerſtraßen⸗ 
direktion in Stettin, eine techniſche, aber auch mit Verwaltungsbeamten be⸗ 
ſetzte Behörde, war zur Ausführung der Aufſicht und Abwicklung der Geld⸗ 
angelegenheiten geeignet. Für Schiffs⸗ und Maſchinenbaufragen iſt der Be⸗ 
hörde das Waſſerſtraßenmaſchinenamt Stettin ⸗Bredow unterftellt. Im Vertrage 
mit den Reedereien iſt beſtimmt, daß „Erklärungen der Regierungen durch den 
Oberprafidenten — Waſſerſtraßendirektion — Stettin abgegeben“ werden und 
daß Erklärungen der Reedereien ihm gegenüber abzugeben ſind. Ferner ſind 
die Saushaltsmittel für den Seedienſt ſchon bald biefer Behörde „zur 25e 
wirtſchaftung“ überwieſen worden. Ihre Arbeit kann ſich der Außenſtehende 
kaum vorſtellen. Altpreußiſche Genauigkeit und eiſerner Fleiß nicht nur in 
der Abrechnung, ſondern auch in ber Aufftellung der Tarife, der Betriebs⸗ 
überwachung, Schiffspflege uſw. zeichnen dieſe Behörde aus. Der langjährige 
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Sachbearbeiter, Oberregierungsrat Sleifcher, war noch über ein halbes Jahr 
nach Erreichung der Altersgrenze für dieſe Arbeit unerſetzlich. Durch die 
Fülle plötzlicher Ereigniſſe wohl noch aufreibender war während der Bau⸗ 
und Einfahrzeiten der Schiffe die Arbeit des Leiters des Maſchinenamts, des 
[pater in das Miniſterium berufenen Oberregierungsbaurats von Rohr. 

Je mehr dem Seedienſt aus der einheitlichen Zielfegung der Förderung 
des Fremdenverkehrs nach Oſtpreußen und Danzig neue Aufgaben erwuchſen, 
um ſo mehr mußten Planung und Durchführung die Belange verſchiedenſter 
deutſcher Landesteile von Schleswig⸗Zolſtein bis Oftpreufen und darüber 
hinaus berückſichtigen und ausgleichen. Viele Verhandlungen mit den Stellen 
des Auswärtigen Dienſtes, aber auch der Reichsbahn⸗, Paßpolizei⸗ und Zoll⸗ 
verwaltung konnten trotz im Einzelfalle nicht immer großer Bedeutung nur 
im Miniſterium in Berlin geführt werden. Um aber das Miniſterium als 
ſolches nicht mit Einzelſchreibwerk zu belaſten, ernannte für den Verkehr mit 
den Außenſtellen der Miniſter 3938 feinen Sachbearbeiter zum „Beauftragten 
des Reichsverkehrsminiſters für den Seedienſt Oſtpreußen“. Das wurde keine 
neue Behörde. Rein einziger Beamter oder Angeſtellter iſt dafür mehr be⸗ 
nötigt worden. Es wurde aber ein leichtes bewegliches Arbeitsverfahren er⸗ 
reicht. 

Doch zurück zu den Arbeiten von jozs! Die Planung fo großer Schiffe 
ſtellte die Reichswaſſerſtraßen verwaltung vor neue Aufgaben. 

Die Anforderungen ſind allmählich gewachſen, nachdem die Betriebskoſten⸗ 
vorberechnung für die neuen Schiffe ergeben hatte, daß auch der beſcheidene 
erſte Plan nicht ohne Juſchüſſe durchzuführen geweſen wäre, und nachdem die 
Entwürfe gezeigt hatten, daß das kleinere „Winterſchiff“ zwar weniger leiſten, 
aber wegen der Schnelligkeit und demzufolge Maſchinengröße faſt ebenſo groß 
und teuer werden würde wie das größere. So entſchloß man fid) auf An- 
regung des damaligen Miniſterialdirigenten Roenigs, ganze Arbeit zu leiſten 
und zwei gleiche Schiffe — für jede der Reedereien eins — zu bauen. Schiff- 
baulich wurde die Größe fo verlangt, daß joco Menſchen (etwa der damalige 
Tagesverkehr außerhalb der Keiſezeit zwiſchen Oſtpreußen / Danzig und dem 
übrigen Deutſchland) bei Nacht befördert werden könnten, davon joo, ſpäter 
320, in zweibettigen Kammern. Für diefe wurden die anſprechenden Einrich⸗ 
tungen des finniſchen Dampfers „Ariadne“ zum Vorbild empfohlen. Reichliche 
Waſchgelegenheiten ſollten vorgeſehen werden. Begrenzt wurde die Größe, 
weil man glaubte, mit Schiffen von mehr als 80 meter Länge im Pillauer 
Hafen nicht mehr manóvrieren und mit mehr als 4 Meter Tiefgang bei ber 
damaligen Länge der 3oppoter Brücke dort nicht anlegen zu können. Die See⸗ 
brücke mußte ſchon zwei Jahre ſpäter doch bis in tieferes Waſſer verlängert 
werden. Die Längenbegrenzung war zu vorſichtig bemeſſen, weil man die 
vortreffliche Manovrierfähigkeit unmittelbar angetriebener Gerber Niotor⸗ 
ſchiffe noch nicht kannte. 3933/34, unter den verſchärften Sicherheitsanfor- 
derungen des neuen internationalen Schiffsſicherheitsvertrages mußte die 
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Reichsregierung mit gutem Beiſpiel vorangehen und durch Verlängerung um 
Jojo Meter den Schiffen mehr Tragfähigkeit für Rettungsboote, flöße und 
andere Einrichtungen geben. Die Schiffe haben erſt dadurch für Fahrten 
„gegenan”, aber auch ſtabilitätsmäßig die beſten bei ihrer Größe und Aufgabe 
denkbaren Seeigenſchaften gewonnen. 


Für bie Maſchine war die nach den Mängeln des bisherigen Fahrplans 
errechnete Geſchwindigkeit von 14, Knoten zu knapp gefordert. Andere Ober, 
legungen, vor allem das Beſtreben, ſich für den Wotfall mit nur zwei Schiffen 
im täglichen Dienſt vom Landwege ganz unabhängig machen zu können und 
dennoch in den Häfen ausreichend Zeit zu haben, führten bald zur Forderung 
ſehr viel höherer Geſchwindigkeit, was der ſpäteren Geſtaltung und vor 
allem genauen Innehaltung des Fahrplans in hohem Maße zugute gekommen 
iſt. Dampf und Dieſelmotor wurden den Werften zur Wahl geſtellt. Die 
hohe Leiftung war in den verhältnismäßig kleinen Schiffen nur in Geſtalt 
des Motors unterzubringen. 


Die Vergebung des immerhin mehrere Millionen Reichsmark umfaſſenden 
Auftrags führte bei der damaligen Vot des deutſchen Schiffsbaus zu mannig⸗ 
faltigſten Bemühungen intereſſierter Kreife. Das Keichsverkehrsminiſterium, 
erfahren in der Vergebung großer Aufträge, ging den einzig möglichen Weg, 
alle „preußiſchen“ und fonftigen politiſchen (und parlamentariſchen!) Geſichts⸗ 
punkte rückſichtslos beiſeite zu ſchieben und nur nach der Sachlichkeit zu 
entſcheiden, das beſte, nicht das billigſte Angebot zu wählen. 


Alles Menſchenwerk hat Mängel, fo war auch an allen vier Angeboten 
etwas auszuſetzen. Die Unterbringung der Fahrgäſte war auf dem beſchränkten 
Raum nicht leicht. Schiffbaulich war in den großen Geſichtspunkten der Ent⸗ 
wurf der Stettiner Gderwerke bei weitem überlegen. Erfahren im Bau von 
Schiffen gerade dieſer Größe für Küſtenmaſſenverkehr („Odin“ und „Zertha“ 
find dort gebaut), batten fie es verſtanden, die Deckgrundriſſe den Bedürf⸗ 
niſſen eines ſtoßweiſen Maſſenverkehrs jo anzupaſſen, daß er ſchnell und 
reibungslos abgewickelt werden konnte, der Küchenbetrieb brauchte den Fabr- 
gaſtverkehr nicht zu ſtören, die Unterbringung der Kammerfabrgäfte war am 
beſten gelöſt. Dem wachſenden ſozialen Verantwortungsbewußtſein war vor 
allem dadurch Rechnung getragen, daß die von anderen Werften vorge⸗ 
ſchlagene, bei einem Schiffs zuſammenſtoß nicht ungefährliche Unterbringung 
der Beſatzung vorn unter der Back vermieden war. Die bekannte Form der 
Schiffe, nach achtern architektoniſch abgeſetzt, der Schutz der unterzubringenden 
Reiſenden durch die beiden großen Fenſterreihen war eine gute Löſung. Wenn 
auch — wie bei jedem ſorgfältig gehaltenen Schiff — im Laufe der Jahre 
eine dauernde Weiterentwicklung ſtattfand, iſt doch die Grundanlage auch bei 
der Verlängerung unverändert geblieben. Der ſtraffe eiſenbahnmäßige Sabr- 
plan mit den auf das äußerſte gekürzten Fahrzeiten wäre mit einem anderen 
Schiffstyp nicht zu entwickeln geweſen. An die alten Fahrpläne, vor allem der 


64 


Danzig Libauer Verbindung (drittes Kapitel) fei bier erinnert. Eine genaue 
Beſchreibung der Schiffe kann hier entbehrt werden; ſie ſind im deutſchen 
Volke längſt beliebt und bekannt. Fachleute finden das Erforderliche in 
dem Bericht von Schiffbaudirektor Preuß in Seft 8/927 von „Werft, 
Reederei, Safen“ und in einer Darſtellung der intereſſanten, damals ganz 
neuartigen Motorenanlage des NLS. „Sanſeſtadt Danzig“ in „Schiff bau unb 
Schiffahrt“, 29. Jahrgang, eft 4. 


Verbrennungsmotoren der geforderten Stärke und Bauart konnten die 
Stettiner Oderwerke damals nicht bauen; hier bot das Angebot des Stettiner 
Vulkan bewährte Gute. So kam es zu der Vergebung des einen Schiffs 
(„Preußen“) an die Stettiner Oderwerke, des anderen („Zanſeſtadt Danzig“) 
an den Vulkan, der die Motoren für beide lieferte, ſich aber im Schiffbau nach 
den Entwürfen ber Gderwerke richten mußte. Die Motoren haben fid) als 
glänzend betriebsſicher und manóvrierfábig ermiejen. In ihrer Leiſtung find 
die Schiffe noch heute auf der Gſtſee unübertroffen. 


Der gleichzeitige Stapellauf beider Schiffe war ein politiſches Ereignis, 
ein Bekenntnis Deutſcher zu Deutſchen trotz den Grenzen von Verſailles, wie 
es Senatspräfident Dr. Sahm in feiner Taufrede ausſprach. Der Name 
„Senfeftadt Danzig“ war gewählt, weil 3939/20 die Botſchafterkonferenz aus 
dem Entwurf der Danziger Verfaſſung als „Freie“ Stadt das Wort „Zanſe“ 
als Merkwort deutſcher Art geſtrichen hatte. Die Botſchafter fühlten in 
dieſem Wort ihre Verlogenheit getroffen. So bedeutet die Wahl dieſes 
Yiamens ein trogiges „Dennoch“! 


Mit den neuen Schiffen begann ein völlig neues Leben. Die zahlreichen 
Geſichtspunkte, die gegeneinander ausgeglichen werden mußten, nötigten dazu, 
in gemeinſamer Arbeit alle möglichen Gedanken für die oſtpreußiſche Ver⸗ 
kehrsförderung eingehend zu prüfen. 


In ernſten Beratungen, oft genug im lebhaften Ringen verſchiedener 
Verantwortlichkeiten von Mann zu Mann find Fahrplan, Tarif und Wer- 
bung ſowie die unzähligen Einzelheiten einer für die Reiſenden angenehmen 
Betriebsführung, wie die Joll⸗, Paß⸗ und bie fländigem Wechſel unterwor⸗ 
fenen Deviſen⸗ und Deviſenabfertigungsfragen durchgearbeitet worden. Die 
erſte Gelegenheit zu dieſer Art von Juſammenarbeit bot die „Fahrplankonfe⸗ 
renz“ im Oktober 1926 in Marienburg, mit der die Reibe der Serbſt⸗ 
beſprechungen ihren Anfang nahm. Veben ernſter, oft heftiger Arbeit ermög⸗ 
lichten fie auch kameradſchaftliches Zuſammenſein und menſchliches Naͤher⸗ 
kommen der Beteiligten, was der gemeinſchaftlichen Arbeit zugute kam. Durch 
Beſuche der Marienburg, des Tannenbergdenkmals, Danzigs uſw. weckten fie 
das Bewußtſein davon, welch hohem Jiel die ganze Arbeit zu dienen hat. 


Für den Fahrplan boten die ſchönen, ſchnellen, mit großer Kraft- 
reſerve ausgeſtatteten Schiffe in ungeahntem maße Entwicklungsmöglich⸗ 
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keiten“). Erſt jetzt brach bewußt der eigentliche Gedanke der Verwendung des 
Seedienſtes Oſtpreußen in normalen Zeiten durch: zuerſt bezeichnenderweiſe 
gegen oſtpreußiſche Kreiſe, die lange dem Gedanken einer leeren politiſchen 
Demonftration und einer Pflege des Verkehrs aus Gſtpreußen heraus an- 
hingen. Man vergleiche auf der Zuſammenſtellung aller Fahrpläne die oſt⸗ 
wärtige Richtung Nr. 9 und jo. Der Norddeutſche Lloyd, der aus den Er⸗ 
fahrungen von 7920/23 an die Möglichkeit eines Fremdenverkehrs, vor allem 
nach Joppot etwa im Stil des Selgolandverkehrs glaubte, legte größten Wert 
darauf, den Sauptreiſetag, den Sonnabend, für die Fahrt nach Often zu ge- 
winnen. Oftpreufen wollte den gleichen Tag für Xeifen aus der Provinz 
hinaus haben. Das Verkehrsminiſterium wollte die Abfahrt von Berlin 
14.00, um den Keifenden Umſteigen auf das Schiff bei Tage und eine fchöne 
Abendfahrt zu bieten; Oſtpreußen wollte feinen Geſchäftsleuten nach einem 
Arbeitstage in Berlin eine Abendabfahrt im Wettbewerb mit den Nachtzügen 
bieten. Das Miniſterium entſchied in beiden Fragen gegen Oftpreufen, aber 
zum Vorteil Oftpreufens. Zeute wird niemand mehr von dem erſten Rang 
der Pflege des Fremdenverkehrs nach Danzig, Oſtpreußen und Memel ab- 
gehen wollen, niemand wird den Sonnenuntergang auf See gegen ein haſtiges, 
übermüdetes Umſteigen und Plätzeerkämpfen zu mitter nächtlicher Stunde ein- 
tauſchen wollen. 

Auch zu größeren Schritten ermutigte das vorzügliche Schiffsm ꝛterial: 
Man erkannte alsbald, daß es ſinnlos geweſen wäre, den ganzen Sommer 
über ein Schiff mit voller Beſatzung als Reſerve liegen u laffen. Schon 
1927 wurden — zunächſt nur im Juli — beide Schiffe eingeſetzt und damit 
vier Fahrten wöchentlich durchgeführt. Gleichzeitig entſchloß man fib zur 
Ausdehnung des Seedienſtes bie Uemel. Ziele Maßnahme weckte dort gerade- 
zu Begeiſterung. Wer miterlebt hat, wie jahraus, jahrein bei jeder Ankunft 
eines Seedienſtſchiffes in Memel Sunderte von Nienſchen ſchweigend fid) fam- 
melten, um die Ankunft des ſchönen Schiffs und das Arbeiten der disziplinierten 
deutſchen Beſatzung zu beobachten, wird das nie vergeſſen. Die Tatſache, daß 
man zu den Fahrten nach Memel Zeiten ausnutzen konnte, in denen ein Schiff 
ſonſt beſchäftigungslos im Hafen gelegen hätte, ließ ſie auch finanziell günſtig 
verlaufen, da ſie neue Fahrgäſte heranzogen, die ſonſt überhaupt nicht im 
Seedienſt erſchienen wären. 

Auch in den Dienſt beſonderer oſtpreußiſcher Wirtſchaftsbeſtrebungen 
verſuchte man die Schiffe zu ſtellen. Königsberg empfindet ſtark die Aufgabe, 
Deutſchlands Brücke zum Nordoſten, zu den Randftaaten zu bilden. So trat 
fchon 3929 der Wunſch nach Erweiterung der Seeverbindung nach Eſtland 
und Lettland hervor. Meiſt wurde davon allerdings wenig Erfolg erwartet. 


) Zum folgenden Näheres mit ſtatiſtiſchen Einzelheiten im Vortrag des Ver- 
faſſers vor dem Seewaſſerſtraßenbeirat vom J2. Oktober 3927 (Druckſache Vir. J9, 
S. 284) und die Denkſchrift für den gleichen Beirat „Fortentwicklung des See- 
dienſtes Oſtpreußen“ (Vir. 32/3029, S. 403). 
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Auf Grund einer Einnahmegewähr der bedeutenden werberifchen Veranſtal⸗ 
tung der Deutfchen Oftmeffe Königsberg, der der Seedienſt auch aus dem 
Weſten durch Einrichtung von verbilligten Geſellſchaftsreiſen Beſucher zu⸗ 
geführt hatte, wurde von 3930 ab jährlich eine Keife nach Libau durchge⸗ 
führt. Schiffe ſolcher Schönheit und Größe ſind dort ſonſt unbekannt; ſo 
freute ſich die ganze Stadt — beſonders naturlich die volksdeutſchen Kreiſe 
— über ihren Beſuch, der in den erſten Jahren eine wirkſame Werbung für 
die Oſtmeſſe bedeutete. Die Benutzung war zuerſt ausreichend, nahm aber mit 
fortſchreitender Entwicklung des lettiſchen Kraftomnibusweſens ab, da wegen 
der Bindung an den fonftigen Fahrplan, an den Beſuch in Memel uſw., 
günſtige durchgehende Fahrzeiten bei Tage nicht zu erzielen waren, die 
lettiſchen und litauiſchen Paßbeſtimmungen nicht einfacher wurden und die 
allgemeine Verarmung Lettlands, beſonders infolge der Unterdrückung des 
deutſchen Volksteils zunahm. Stimmungsmäßig, wenn auch nicht finanziell 
günſtig, verlief 3033 eine in Charter und für Rechnung und Gefahr der Firma 
Meyhoefer unternommene Fahrt nach Arensburg auf Geſel mit Ausflug zum 
Grabe von Walter Flex. 

Die Fahrplantechnik“) mußte mit wachſender Ausdehnung auf Grund der 
zum Teil nicht einfachen Erfahrungen entwickelt werden. Die Fahrzeiten im 
Verkehr mit Memel waren zunächſt überſpannt (Fahrplan 77), es mußten faft 
7 Knoten gelaufen werden. Als die erſten normalen Abnutzungserſcheinungen 
eintraten (die Unterhaltungskoſten der Schiffe liegen unter den üblichen 
$ v. . des Neubauwerts), entſchloß man fid) zur Verlängerung der Fahrzeiten 
zwiſchen Pillau und Memel (Fahrplan 9). Das wirkte bis in den Weſten 
weiter: von erheblichen Folgen war, daß nun die Abfahrt des Seedienſtſchiffs 
von Pillau nach Weſten ſpäter zu liegen kam als die Ankunft von Weſten. 


Schema: bis 3928 ab 3929 
Von Weſten an Pillau 2. 30 33. S0 
nach Weſten ab Pillau 5. oo 2. 30 


Wahrend bisher ſich zwei Schiffe kreuzten, konnte nun an den Tagen, an 
denen das Schiff nicht nach oder von Niemel fuhr, das ankommende Schiff 
nach Weſten wieder abfahren. Es gab dabei Bedenken zu überwinden, es 
war Arbeit genug, in der Schnelligkeit den Fahrgäſten wieder ein sefaubertes 
Schiff zu bieten, die Anſchlußzüge waren auf der eingleiſigen Strecke nach 
Königsberg ſchwieriger durchzubringenz aber der Vorteil war fo groß, als 
hätte man ein drittes Schiff gebaut. Der Übergang zu funf Fahrten wochent⸗ 
lich im Jahre 3937, die Ausdehnung des Dienſtes nach Travemünde 1933 und 
Kiel 3034 oder ber [cit 5936 in der Sauptreiſezeit durchgeführte tägliche Dienſt 
wären ohne den Entſchluß zu dieſer Fahrplanänderung nicht möglich geweſen. 
Den bedrängten Danzigern bot die neue Form des Fahrplans im Verein mit 


*) Die Fahrplantechnik, deren erſte Erfahrungen hierher gehören, wird hier 
in einem Zuge behandelt, um nicht ſtückweiſe darauf zurückkommen zu müſſen. 
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paſſenden Tarifen und entſpechender Jollüberwachung die Gelegenheit zu einem 
acht ſtundigen Ausflug auf dem deutſchen Boden, den das deutſche Schiff dar- 
ſtellt: 
ab 3oppot 8.20 an pillau 5.90 
Rückkehr nach Zoppot 36.00 ab Pillau 42.30 


Der 3935 erfolgte planmäßige Übergang zur Beförderung von Kraft- 
fahrzeugen auch mit den Motorſchiffen machte eine Verlängerung des Auf⸗ 
enthalts in Pillau erwünſcht, da das Verladegeſchäft erhebliche Anforderungen 
an Schiff unb Hafenvertretung ſtellte. Die Folge war aber fpätere Abfahrt 
und — wegen des in Swinemünde feſtliegenden Juganſchluſſes — ſchnelleres 
Fahren längs der pommerſchen Küfte. Die häufigen Weſtſturme jenes Jahres 
belehrten bald darüber, daß ſo ſchnelles Fahren mit unſchönen Rämpfen 
zwiſchen Schiff und See und beträchtlichen Verſpätungen verknüpft war. 
Man mußte die Abfahrt von Zoppot früher und konnte dank verſtändnis voller 
Unterſtutzung der Reichsbahn die Ankunft in Swinemünde fpäter legen (Fahr⸗ 
plan 34), damit das Schiff fich, auch unter Ausnutzung des Wetterſchutzes der 
Salbinfel Hela, Zeitreferven ſchaffen konnte, um hinter Rirhöft bei dem über- 
wiegenden Weſtwind mit See gegenan ober bei Webel langſam fahren und 
dennoch pünktlich ankommen zu können. Im Laufe der Jahre wurde immer 
ſtärker der Grundſatz herausgearbeitet, daß „pünktlich fahren“ heißt: „punkt⸗ 
lich ankommen!“ So legte man alle Abfahrten im Rahmen der Anſchlußver⸗ 
bindungen möglichſt früh, um bei ſchwachem Verkehr pünktlich abfahren und 
Gl ſparen zu können, während bei ſtarkem Verkehr eine ſpätere Abfahrt in 
Kauf genommen werden mußte und konnte. Das Fo(tete im Einzelfalle SI, 
aber war immer noch beffer, als wenn man gelegentlichen Abfahrtverſpä⸗ 
tungen durch allgemeine Späterlegung der planmäßigen Abgangszeit vor- 
gebeugt und nun auf jeder Reife, auch bei ſchwachem Verkehr, Gl ge- 
opfert hätte! Im Grundſatz hat dieſe Erfahrung dazu geführt, daß der Fahr⸗ 
plan heute auf den erſten Teilſtrecken ſcharf angeſpannt, auf den letzten 
Strecken möglichſt entſpannt wird, fo daß hier etwaige Verſpätungen, die 
meiſt in ben Säfen ent ſtehen, eingeholt werden können (vergleiche Tafel II C), 

So mußten ſich die Fahrzeiten gewiſſen Geſetzmäßigkeiten anpaſſen. Eine 
ber Grundtatſachen ift, daß Gſtpreußen fo groß ift, daß man in dem vor- 
geſchobenen Zafen Pillau Anſchluſſe bis zu den entlegenſten Orten nur er- 
reichen kann, wenn das Schiff ſpäteſtens um 32 Uhr dort eintrifft. Die Ane- 
ſchlüſſe aus der ganzen Provinz können von dem Schiff in Pillau noch 
mitgenommen werden, wenn es früheſtens um 32 Uhr abfährt. So liegt die 
Uhrzeit für Pillau ziemlich feſt. Die Anſchlußzüge in Swinemünde bilden 
weitere Feſtpunkte; ſpäter ergab fid, daß 8.20 ab Travemünde, 39.95 an 
Travemünde, 38.0 an Riel Zeiten waren, von denen der Anſchluß nach und 
von Samburg abhing. Welche Geſchwindingkeiten gefahren werden konnten, 
erwies ſich bei den Motorſchiffen als ſtark von der Waffertiefe abhängig, fo 
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daß vor allem in der weſtlichen Oftjee die erfahrungsinäßig gewordenen 
Fahrzeiten nicht mehr unterſchritten werden konnten. Nur Dampfer „Tannen- 
berg“, der für das Ladegeſchäft mit Kraftfahrzeugen längere Zeit braucht 
und feiner Große halber auch in den Safeneinfahrten ſchwerer zu handhaben 
iſt, hat ſich als ſolches Wunder der Schiffbaukunſt erwieſen, daß er trotz 
größerem Tiefgang und Guerſchnitt ohne nennenswerten Kraftaufwand 
höhere Geſchwindigkeiten auch auf flachem Waſſer herausholen kann. Die 
fabrplanmafigen Geſchwindigkeiten für 5938 (nach Abrechnung der Langſam⸗ 
fahrſtrecken und, ſoweit erforderlich, Drehzeiten in ben Zafeneinfahrten und 
Häfen) ergeben fid) aus der Tafel II C. Auf der Strecke Selſinki—pillau 
erſchwerte die Rückſicht auf eine brauchbare Lage der Abfahrtzeiten für 
Memel und auf die Joll⸗ und vor allem Deviſenförmlichkeiten in Pillau die 
Fahrplanbildung; die Abfahrt von Selſinki durfte nicht in den frühen Mor⸗ 
genſtunden erfolgen, weil die finniſchen Reiſenden als Langſchlafer gelten; fo 
mußte man, da eine weitere Verkürzung der Fahrzeiten zur Wahrung der 
Pünktlichkeit nicht ratfam war, die Abfahrt vor die Wacht legen. Es zeigte 
ſich dabei, daß langſames Fahren das beſte Sparſamkeitsmittel iſt. Zudem 
wird lebhafter Seegang bei langſamer Fahrt bedeutend weniger fühlbar. Darf 
man zwar das Langſamfahren nicht übertreiben, um nicht den Verkehr eiliger 
Reiſender zu Sroffeln, fo wird man auch oft Xeifenoe finden, die fid) gerade 
eine behagliche Entſpannung auf gemächlich dahinziehendem Schiff wünſchen. 
Das iſt nicht unwichtig: in Schnelligkeit wird die Schiffahrt aus techniſchen 
Gründen die Eifenbahn oder gar den Luftweg nie überbieten können, wohl 
aber und in hohem Yiafe — durch Schönheit und Behagen! 

Satte fid) fo im Betrieb ber Seedienſt Oſtpreußen dem geſchichtlich ge- 
wordenen und allmahlich gewachſenen Rahmen angepaßt und normale feſte 
Erfahrungsformen gefunden, ſo mußte auch das Tarifgebiet gründlich 
durchgeackert werden, um die Grundlage für die kommende Aufbauarbeit 
zu gewinnen. Die ſcharfe Wettbewerbsrechnung gegenüber der Reichsbahn 
verlor an Bedeutung, feit im Jahre 3928 die 4. Klaffe abgeſchafft war und 
auf See fchone Schiffe eine Anziehung boten, die in gewiſſen Grenzen auch 
bezahlt wird. Nach mehrfachen Wandlungen wurde 3928 ein klares Schema 
eingeführt. Es ergab als Fahrpreiſe zwiſchen Swinemünde und: 

Einfach (ückfahrkarten 


Zoppot J4,— RM 23,— Rm 
pillau j6,— Rut 24,— RM 
Memel j38,— Xni 27,— RUD 


Der Fahrpreis Pillau—Ulemel wurde auf 8,— RUT feſtgeſetzt, um nicht 
durch die ſtaatlich beeinflußte Linie der privatwirtſchaftlich betriebenen aff- 
ſchiffahrt Preiswettbewerb zu bereiten. 

Daneben trat die Tarifpolitik durch planınäßige Gewährung verbilligter 
Ausnahmetarife mehr in den Vordergrund. Die ältefte Ausnahme, der Ge- 
ſellſchaftsreiſetarif, der in feinen Formvorausſetzungen allmählich dem Vor- 
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bild der Reichsbahn angeglichen wurde, blieb auf halber Zöhe ber VjormaL 
fabrpreife. 

Weitere Gedanken tariflicher Verkehrswerbung wurden verfucht. Schon 
7926 gingen vom VNorddeutſchen Lloyd Anregungen für — zunächft Fury 
friſtige — zum Teil ſtark ermäßigte Rückfahrkarten aus. Sie follten vor 
allem dem Wochenendverkehr Berlin Zoppot dienen. Wegen der großen 
Entfernung hat dieſer nie bedeutende Ausmaße angenommen. Der Gedanke 
der Rückfahrkarte aber hat allmahlich in einer planmäßigen Pflege des lang- 
friſtigen Urlaubs verkehrs feinen VNiederſchlag gefunden. Der jahrelange Ver- 
ſuch, durch einzelne Ferienſonderzuganſchluſſe Verkehr zu gewinnen, war durch 
die Feſtlegung von 200 Plätzen in einem 3uge für den Bahnverkehr nach 
Swinemünde nachteilig und konnte nur Berlin erfaffen (vergleiche drittes Ka- 
pitel Seite $4). Im Jahre 5928 ging der Seedienſt dazu über, allen mit 
Ferienſonderzügen, einerlei woher, in Swinemünde eintreffenden Reiſenden für 
Fahrten nad) Often Preisermäßigung zu gewähren. Der Verkehr wuchs auf 
über das Dreifache, verteilte fid) aber beſſer. Da die um 25 v. 4. ermäßigten 
Rückfahrkarten ſtarken Anklang fanden, aber kein Grund für die Bevorzugung 
der Ferienſonderzugreiſenden vorlag, wurde die geſamte Ferienzugregelung 
vom Jahre 1933 ab aufgehoben. Die Rückfahrkarte des Seedienſtes wurde 
im Preiſe um go v. s$. ermäßigt. Das war — noch 3932 beſchloſſen — die 
Vorſtufe für die gewaltige Förderung des oſtpreußiſchen und Danziger Frem⸗ 
denverkehrs durch die um 40 v. . und mehr ermäßigte Oſtpreußenrückfahr⸗ 
karte der Reichsbahn (934). 

Was erft die 3933/34 erfolgte Verbilligung der großen Entfernungen 
durch die Reichs bahnurlaubs⸗ und Gſtpreußenrückfahrkarte erreichbar gemacht 
hat, das ſtrebte der Seedienſt ſchon 3930 mit dem Plan einer „Fernver⸗ 
kehrskarte“ an: eine Rückfahrkarte mit so v. 3. und mehr Ermäßigung zu 
geben, wenn der Fahrgaſt nachwies, daß er auf der Eiſenbahn über 600 Kilo- 
meter bis Swinemünde zurückgelegt hatte. Da die Reichsbahn damals keine 
tariftechniſchen Möglichkeiten für dieſen Nachweis fab, mußte der Gedanke 
aufgegeben werden. 

Mahnende Statiſtik — ſtark rückläufige Benutzung der Bettplätze, deren 
Preis durch einen Zuſchlag für Aufwendungen des Reichs und durch die Vor- 
merkgebühr auf 7,50 + 0,75 = 8,25 KUT geftiegen war — zwang angeſichts 
der fühlbar werdenden Deflation zur Preisſenkung. Dabei konnte es ſich 
nicht nur darum handeln, die alte Geſamteinnahme aus dem Bettkartenver⸗ 
kauf wieder zu erreichen; es mußte bedacht werden, daß manche Reiſenden durch 
den Preis des ihnen auf See unentbehrlich ſcheinenden Betts überhaupt vom 
Seedienſt abgedrängt werden könnten. 

Dofitiver war eine Maßnahme, die, für 3928 erſtmalig erwogen, das 
Geſicht des Seedienſtes Oſtpreußen für alle Zukunft entſcheidend beeinflußt bat: 
die Einführung des Jugendgruppentarifs, den man aus Gorge vor ,25e- 
rufungen“ zuerſt umſtändlich „Jugendpflegegeſellſchaftsreiſetarif“ nannte. 
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Klagen über unausführbare Gſtlandfahrten, daraus folgende allzu entgegen- 
kommende ungenaue und falſche Anwendung der beſtehenden Tarife durch 
Außenſtellen und daraufhin uneinbringliche Nachforderungen waren der 
äußere Anlaß. Aus perſönlichen Beziehungen erwachſendes Verſtändnis für 
die allmählich ſich organiſierende nationale Jugend und ihre tiefe leidenſchaft⸗ 
liche Oſtbegeiſterung waren der innere Grund. Da es ſich um einen Maſſen⸗ 
tarif mit ſtarker (zuerſt ſagte man „doppelter“) Ermäßigung — den erſten 
um 7$ v. Z. ermäßigten Perſonentarif in Deutſchland — handelte, mußte 
durch die ſeiner Anziehungskraft folgenden Maſſen das Bild, das die Schiffe 
boten, maßgebend beeinflußt werden. Schrittweiſe ging man vor: zuerſt wagte 
man nur, die ſchwächer beſetzten Monate Mai, Juni, September, Oktober 
dafür freizugeben. Erſt Jos), nach günſtigen Erfahrungen mit dem Ver- 
halten der Jugendlichen an Bord — vor allem die in eigenen Grganiſationen 
einer freiwilligen Disziplin geborchenden, von Jugend geführten Gruppen 
fielen vorteilhaft auf — entſchloß man fid, auch den Sommer freizugeben; 
allerdings nur bei gleichzeitiger Verſtärkung des Fahrplans von vier auf 
fünf Fahrten in der Woche. 

393) wurde folgende Zuſatzbeſtimmung zum Jugendtarif getroffen: „Eine 
Familie mit Kindern, bie eine Zausgemeinſchaft bildet, darf ohne Rückſicht 
auf das Alter der Kinder bei Ankauf von mindeſtens js Fahrkarten zum 
„Jugendpflegetarif“ mit 75 v. . Ermäßigung abgefertigt werden. Voraus⸗ 
ſetzung iſt Beibringung einer ortspolizeilichen Beſcheinigung über die Fami⸗ 
lienzugehörigkeit.“ Es follte alfo ohne Rückſicht auf bie Kopfzahl ſtets die 
Mindeſtzahl der un 75 v. Z. ermäßigten Karten gekauft werden. Die ſchein⸗ 
bar hohe Stückzahl ermöglichte bei der ſtarken Ermäßigung doch ſchon eine 
Verbilligung, denn 364 60 ift kleiner als 632 (halbe Rückfahrkarte) = 72. 
Maßgebend war die Frage, warum Eltern, die ſelbſt mit vielen Kindern 
reiſen, ſozuſage Strafe zahlen ſollten, während jeder Fremde, der als Lehrer 
oder Führer in einer Gruppe mit den Rindern auf Fahrt zog, Ermäßigung 
erhielt. Dieſer wohlgemeinte Verſuch, den Jugendgruppentarif auch Kinder- 
reichen zukommen zu laſſen, führte in der Praxis nur zu geringen Ergebniſſen. 
Der durch das Anhängen an den Jugendgruppentarif gefundene Weg war 
noch nicht einfach genug. Erſt als im Jahre 7934 die Reichsbahn ihren 
ſegensreichen Kinderreichentarif einführte, dem ſich ber Seedienſt nur an. 
zuſchließen brauchte, konnte die Sache durchſchlagen. 

Die zahlenmäßige Wirkung des Jugendgruppentarifs erhellt aus fol 
gender Gegenüberſtellung: 


928 4050 1934 33198 
929 4 227 939 26 492 
3930 $ 477 3956 $$ 098 
193) JO 556 3937 36 629 
5932 JS 456 1938 23 874 
3933 2$ 40$ J939 28 604 


7) 


Aber bie trockene Zahl allein entfcheidet nicht. Weſentlich waren die Fröh⸗ 
lichkeit, die die Jugend auf die Schiffe brachte, und die Begeiſterung, die in 
der Jugend aus der Gſtlandfreudigkeit nun auch für den Seedienſt ſelbſt er⸗ 
wuchs. Die Jugend fühlte, daß hier verwandte Kräfte am Werk waren. Das 
gewaltige innere Erlebnis einer erſten Seereiſe, die Freude über Weite, Neues 
und Abenteuer, aber vor allem ganz konkrete Eindrücke vom geknechteten 
Danzig, vom drohend emporgewachſenen Gdingen, von den Anfängen einer 
wiedererſtehenden deutſchen Kriegsflotte, dazu die geiſtigen Werte des deute 
ſchen Oftens, Erinnerungen an Sanſe und Orden, an Nord und Tannenberg, 
alles ſchuf ohne Kückſicht auf die politifche Partei, der etwa einzelne Jugend⸗ 
liche nahezuſtehen glaubten, eine einheitliche Oft- und Geegefinnung in den 
Jungen und Mädeln, die mit dem Seedienſt gefahren waren. Er darf ſich 
zur Ehre anrechnen, auf dieſem Gebiete ein Scherflein beigetragen zu haben 
zum Wiederaufbau eines nationalen, ſelbſtloſen, wehrfreudigen jungen 
Deutſchland! 3ur Verfolgung einer ſolchen, bei aller öffentlichkeit der Wer⸗ 
bung doch den roten Hlachthabern des damaligen Preußen im Ergebnis ver- 
borgen bleibenden Politik bot gerade dieſer Tarif mancherlei Handhaben: 
Studenten, Arbeitsdienſtmänner, Wehrſportbefliſſene, Segelflieger, junge 
Kräfte, die am heimlichen neuen Deutſchland bauten, ſind nach dieſem Tarif 
gefahren, zuletzt — als Auftakt einer neuen Zeit — im Serbſt 5932 an die 
600 Sitlerjungen, die zu der Potsdamer Reichstagung der J. fuhren. 

Auf die Bedeutung einer planmäßigen Werbung für den Seedienſt 
hatten ſchon früh die Reedereien hingewieſen. Satte urſprünglich die Re- 
gierung dieſes für das normale Beamtendenken heikle Thema den Reedereien 
zur ſelbſtändigen Bewirtſchaftung aus den ihnen zufließenden Einnahmen über⸗ 
laſſen, und war ſie dann zu Unrecht enttauſcht, wenn aus dieſer Quelle nur 
wenig geſchehen konnte, ſo ſtellte ſich bald heraus, daß dem ſtaatlichen Ver⸗ 
kehrsdienſt die öffentlichkeitswirkung der Preſſe viel weiter zur Verfügung 
Debt als einem Privatbetriebe. Die Preffe hat ein feines Gefühl dafür, 
daß ſie ſich bei ihren Leſern nicht dem Verdacht ausſetzen darf, für private 
Gewinnbelange einzutreten. Als daher die Zeitungen erkannt hatten, daß der 
Seedienſt Gſtpreußen eine ſtaatspolitiſche Wiafnalhme darſtellt, über die zu 
berichten ſie ihren Leſern ſchon aus Gründen der Vollſtändigkeit verpflichtet 
find, wurden meldungen über den Seedienſt in ſteigendem Maße gebracht 
— mit Ausnahme gewiſſer heute ſchon halb vergeſſener Linkszeitungen, denen 
der nationale Unterton in den Meldungen der Preſſeſtelle des Reichs verkehrs⸗ 
miniſteriums und die ganze volkserzieheriſche Jielſetzung des Seedienſtes oer, 
dächtig waren. 

Als der Stil des Scedienſtes durch die eigenen Schiffe größer wurde, 
bewilligten das Reich und Preußen auch beſondere Mittel für Werbezwecke. 
Deren Bemeſſung war zunächſt ſchwierig. Man war auf die Vorfchläge ber 
Reedereien angewieſen. Dieſe ſchlugen vor: Werbedruckſachen (fpäter in 
Form von Faltblättern und eines fid) allmählich unter Führung des Word 


72 


deutſchen Lloyd entwickelnden ausführlichen Auskunftsheftes), Aushänge, vor 
allem als Fahrpläne auf den Bahnhöfen, und Zeitungsanzeigen. Die beiden 
erfigenannten find noch heute unentbehrliche Formen des Aufrufs und der 
Bekanntmachung. Dagegen machte das Reich bald die Erfahrung, daß der 
Staat nicht in den Anzeigenteil der Zeitungen gehört. Der in dem einzigen 
Jahr großzügigerer Anzeigenwerbung (J928) aufgewendete Geldbetrag erreichte 
J,— RM je Fahrgaſt. Bedachte man, wie viele Sahrgäfte auch ohne Anzeigen 
gekommen wären, ſo kam man zu Beträgen, die je gewonnenen Ropf faſt den 
größeren Teil der Einnahme aufzehrten. Dazu kam, daß die Behörden mehr 
politiſche als werberiſche Rückſichten bei der Auswahl der Zeitungen zu nehmen 
hatten. Man mußte fonft darauf gefaßt fein, daß bei den nächſten Saushalts⸗ 
verhandlungen im Reichstage diejenigen Parteien gegen die Bewilligung der 
Zuſchußmittel für den Seedienſt geſtimmt hätten, deren Zeitungen fid) über- 
gangen fühlten. Aber auch heute, da diefe Erwägungen gottlob überwunden 
find, bleibt die Tatfache, daß der Staat feine Geldmittel nicht allen Zeitungen 
geben kann. Von den nicht bedachten Zeitungen wird der Staat dann aber 
nicht verlangen können, daß fie die Spalten ihres Schriftleitungsteils fur 
ſeine Meldungen über den Betrieb öffnen. Alſo größte Gerechtigkeit und 
zugleich zweckmäßigſte Klugheit fur den Staatsbetrieb: Uberhaupt keine An⸗ 
zeigen! — Vorbehalten bleiben rein nachrichtliche Anzeigen für örtliche Teil⸗ 
unternehmungen in der örtlichen Preſſe. 


Auch mit dem öffentlichen Anſchlagweſen, das der Seedienſt immer nur in 
einzelnen wichtigen Städten benutzen konnte, hatte er im ganzen kein Glück: 
Aushänge können nicht für eine Dauereinrichtung, ſondern nur für vorüber⸗ 
gehende Neuigkeiten, einmalige Unternehmungen werben, es fei denn, daß 
dem Werber der Xiejenumfat etwa der Zigaretten- oder Waſchmittelherſteller 
zur Verfügung ftebt. Dafür iff der Seedienſt Oftpreußen nicht groß genug. 
Die für ſeine Werbung verantwortlichen Männer durften ſich auch nicht ver⸗ 
führen laſſen durch die Möglichkeiten, etwa ihren Vorgeſetzten an ein paar 
fchénen Punkten ihre Aushänge zu zeigen: jebt, (o werben wir! Vicht auf 
die Vorgeſetzten kommt es bei der Werbung an, fondern auf die Fahrgäſte, 
die man neu gewinnt. 


Es iſt unendlich ſchwierig, im einzelnen feſtzuſtellen, welche Erfolge Wer⸗ 
bung hat. Das ſicherſte Zeichen erfolgloſer Werbung ſind hohe Aufwendungen: 
fie beweiſen, daß man einen pfychologifchen Berg nicht mit Schwung, ſondern 
mit Gewalt zu überwinden ſucht; und das ift immer falſch! So beſchränkte 
ſich der Seedienſt bald auf den gegen Selbſtkoſten erfolgenden Sabrplanaus- 
hang auf Bahnhöfen und legte befonderen Wert auf die kleinen Plätze, wo 
fich wenig andere Aushänge finden und, gerade in Ausflugsgegenden, wartende 

menſchen die Schaubilder auch wirklich betrachten. 


In der Hauptſache legte fich der Seedienſt bald mehr und mehr auf 
Sondermaßnahmen, die feiner Eigenart entſprachenz dies waren: 
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„Werbung mit bem Betrieb” und 

„Werbung durch das Keifeziel und in Gemeinſchaft mit dem Reifesiel”. 
Beides griff oft genug ineinander. Die ſchönen, für Oftfeeverhältniffe großen 
Schiffe haben in den verſchiedenſten Oſtſeehäfen, die ftets zugleich Seebäder 
oder wie Lübeck, Kiel, Roſtock, Stettin und Königsberg, aber auch Memel 
und in kleinerem Maße Libau lebhafte Städte find, durch das bloße Schauspiel 
der Ankunft und Abfahrt in Tauſenden den Wunſch zur Mitfahrt wach ge: 
macht. Zu welcher Wirkung ſich ein ſolcher Vorgang ſteigern läßt, zeigte ſich 
er(nnalig im Auguft 3032 bei ber unter Führung der Vordiſchen Geſellſchaft 
Lübeck aufgezogenen erſten Ankunft des Motorſchnellſchiffs „Preußen“ in 
Travemünde. Auf dieſer Erfahrung konnte nad) der Niachtübernahme durch 
den Nationalſozialismus aufgebaut werden, als das freiwillige „Uiitmachen“ 
einer ganzen Bevölkerung ſolche Ausnahmebeſuche — das mußten ſie 
bleiben — in den größeren Städten zu wahren Volksfeſten geſtalten 
ließ. Werbung mit dem Betrieb kann fid) aber nicht darauf beſchränken, 
bei einzelnen feftlichen Gelegenheiten mit den Schiffen von außen einen 
guten Eindruck zu machen. Nicht nur bei ſolchen Gelegenheiten follen 
die Fahr⸗„Gaſte“ fid) an Bord wohlfühlen. Werbung mit dem Betrieb 
bedeutet Fändiges Sochhalten der Leitung; jede Fahrt, jedes An- 
legemanöver, jede Antwort, die jeder Mann der Beſatzung einem Reiſenden 
gibt, jede Dienſtleiſtung, auf die der Fahrgaſt Anſpruch hat, und faſt mehr 
noch ſolche, auf die er rechtlich keinen Anſpruch hat, die ihn aber erfreuen 
könnte, alles muß unter dem Gedanken ſtehen: Werbung mit dem Betrieb. 
Es muß ſich im Laufe der Jahre herumſprechen: hier geſchieht das Menſchen⸗ 
mögliche, um die Reife genußreich durchzuführen. Das ſchreibt fich fo leicht, 
das ift aber — in die Tat umgeſetzt — eine ungeheure Zeitung von Kapitan 
und Beſatzung. Denn bei ſchwach beſetztem Schiff und fd)jónem Wetter kann 
leicht jeder Fahrgaſt gut behandelt werden, aber wenn große Aufgaben zu 
bewältigen find, wenn Sturm, Kälte und grobe See dem Binnenländer un- 
heimlich werden wollen, dann zeigt ſich erſt wahre praktiſche Seemannſchaft. 
Zugegeben, daß unter vielen 3ebntaufenoen, ja Zunderttauſenden von fabr- 
gäften neben den mancherlei Quenglern, die den Dient am Runden fo er- 
ſchweren, auch einige auftreten, deren Beſchwerden begründet ſind und an⸗ 
erkannt werden men, im großen muß feſtgeſtellt werden, daß im Seedienſt 
die Werbung mit dem Betrieb gelungen iſt. Dieſe Feſtſtellung bedeutet 
höchſte Anerkennung fur die beteiligten Seeleute aller Art und ſoll hier als 
beſondere Dankeskundgebung ausdrücklich unterſtrichen werden. 

Einen ſolchen Betrieb konnte man werberiſch einfegen, man konnte 
Preſſevertreter, Reiſebürofachleute und andere weitgereiſte und verwöhnte 
menſchen des öffentlichen Lebens an Bord nehmen, um fie zu Kündern und 
freiwilligen Mundwerbern für den Seedienſt Oſtpreußen zu machen. — Solche 
Bäfte an Bord nehmen, hieß, (ie nach Oftpreufen und Danzig bringen, be- 
deutete Sür[orge für den Empfang im Often und damit 3ujammemvirfen mit 
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allen Kreifen, bie in ber Werbearbeit für Fremdenverkehr an die Oftfee, be 
ſonders in den Often, (teben. Die erfte größere Maßnahme dieſer Art war die 
„Preſſeſtudienfahrt 3029", die unter der maßgebenden Mitwirkung der am 
Seedienſt Öftpreußen beteiligten 23ebóroenfreife durchgefuhrt wurde. Ofr- 
preußiſche Gaſtlichkeit, in die letzten Kleinigkeiten gehende Vorbereitungen, 
vor allem jenes nicht in Worte zu faffende Fiuidum der oſtpreußiſchen Land- 
ſchaft, die eine politiſche Landſchaft ift, erzeugten eine begeiſterte und be- 
geifternde Stimmung, die auch in der Berichterſtattung ihren Viederſchlag 
fand. Weitaus die meiſten beteiligten Zeitungen erkannten die Entwicklung 
des deutfchen Oftens durch das Mittel des lockenden Seeweges zum Xeifelano 
als politiſche Aufgabe und brachten im politiſchen Teil ausgiebige, ſehr freund⸗ 
liche Darſtellungen — ſoweit die Forderung nationaler Arbeit ſich mit den 
ſonſtigen politiſchen Zielen der Jeitungen vertrug: — auf der Linken waren 
einzelne Zeitungen, die die ganze Keife mitgemacht und hinterher mit keinem 
Wort vom Seedienſt ober vom Reiſeland OGſtpreußen geſprochen haben! 
Solche Xeibungsverlu(te mußten in Kauf genommen werden. Über bie Schrift- 
leitungsberichte der Jeitungen hinaus gaben ſolche Fahrten aber auch Anlaß 
zu allgemeinen Berichten der Nachrichtenburos, die in der ganzen Preſſe ge- 
bracht wurden. Solche Unternehmungen ſind eben „Ereigniſſe“, über die die 
Preſſe berichtet. Die Schaffung von ſolchen Ereigniſſen durch den Betrieb 
erwies ſich als ſtarkes Mittel weitreichender Wirkung in ganz Deutſchland. 
Die erſten Fahrten der Schiffe, ihre erſten Beſuche in Niemel, in Libau, 
ſpäter in Travemünde und anderen Plätzen der weſtlichen Oſtſee boten immer 
wieder Anlaß zu weitverbreiteten Jeitungsmeldungen. Der Seedienſt Oft- 
preußen entwickelte ſich zu einer weitbekannten Erſcheinung des deutſchen 
offentlichen Lebens; ſchließlich kannte ihn jeder, feine Bekanntmachungen 
wurden beachtet, der Zuftrom wuchs. 

Die fröhliche Aufbauarbeit des Seedienſtes blieb auch fürder vom all. 
gemeinen Zeitgejcheben nicht unberührt. Die ſchweren Rückwirkungen der 
deutſchen Reparstions- und Verſchuldungspolitik äußerten fid in der Yer 
armung der für den ReifeverFebr in Betracht kommenden Kreife und — ein 
ſchwerwiegendes Zufammentreffen — in der Verknappung der für den Heide, 
zuſchuß zum Seedienſt verfügbaren Staatsmittel. Dies ging zeitweiſe ſo weit, 
daß die völlige Stillegung eines der beiden Reichsſchiffe erwogen wurde. Der 
Fahrplan wurde eingeſchränkt, die Gehälter und Löhne mußten im Zuge der 
allgemeinen ftaatlichen Gehaltsfürzungen herabgeſetzt werden, der Verkehr 
ging zurück. Dankbar muß der Männer gedacht werden, die auch in dieſen 
bitteren Zeiten dem Seedienſt treu geblieben find, 

Der Glaube an eine Zukunftsaufgabe des Seedienſtes wurde hochgehalten 
durch die Beobachtung, daß die deutſche Jugend auch in dieſen ſchweren 
Jahren nach Often drängte. Während 3.23. ber Gepäckverkehr als „Ron⸗ 
junkturwarner“ fon 1930 zurückging, hielt fid) der Jugendverkehr. So war 
es vielleicht kein Zufall, daß 393) nach dem Muſter der Preſſeſtudienfahrt für 
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5932 eine Jugendführerfahrt nad) Oftpreufen und Danzig geplant wurde, die 
auch zuſtande kam. Sie wurde mit dem gegebenen Wandergerät für nord- 
deutſchen Boden, dem Fahrrad, durchgeführt; es verdient Ser vorhebung, 
daß 3. B. der Vertreter des Preußiſchen Sandelsminifteriums trotz gelindem 
Kopfſchütteln einiger älterer Miniſterialbeamten (id) ebenfalls auf ſolchem 
Gerät an der Fahrt beteiligte. Die Fahrt, die nur dank dem hervorragenden 
Netz der oſtpreußiſchen Jugendherbergen möglich war, zeigte Landſchaft und 
Geſchichte und damit auch die politifche Lage des deutſchen Oſtens. Ungeachtet 
der damaligen politiſchen Zerriffenheit der deutſchen Jugend brachte das Er- 
lebnis dieſer Fahrt in der bunt zufammengewürfelten Schar — das Alter war 
zwiſchen 36 und 60 Jahren begrenzt, alle deutſchen Lande waren vertreten, 
auch zwei jugendliche Preſſevertreter nahmen teil — bald eine Rameradſchaft 
zuſtande, die allen Teilnehmern unvergeßlich bleiben wird. Die Fahrt hat 
unbewußt weit in die deutſche Jugend hineingewirkt. Sie war ſo recht eine 
Unternehmung, die erkennen ließ, wes Geiſtes Kind der Seedienſt Oft- 
preußen ift. Diefer jugendfrohe Geiſt war die Haltung, mit der der Seedienſt 
in das Jahr 3933 hineinging. Man wagte wieder einen Aufbau aus der 
Schrumpfzeit hinaus; da kam das Reich Adolf Sitlers. Soffnung auf die 
deutſche Jugend und Glauben an die beſonderen Aufgaben des deutſchen Oſtens 
wurden durch einen Verkehrsaufſchwung belohnt, der alles bisher gedachte 
weit in den Schatten ſtellte. 
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Fünfter Abſchnitt 


Im nationalſozialiſtiſchen Reich 


Die außenpolitiſche Lage vor der nationalſozialiſtiſchen Erhebung war 
gekennzeichnet durch die Spannung zwiſchen dem Reich und Polen, die fid) in 
verſchärfter Form auf das Verhaltnis zwiſchen der Freien Stadt Danzig und 
Polen übertrug. Dieſe Spannung führte zu einer ſcharfen polniſchen Boykott⸗ 
bege gegen das ſchöne Danziger Seebad Joppot, die im Jahre 3932 die Zop- 
poter Wirtſchaftslage ernſtlich zu gefährden drohte. Unter den Kräften, die 
Zoppot um Silfe anging, (tano der Seedienſt Oftpreugen an erſter Stelle. 
Dieſer Anruf ſollte Folgen haben, die die Bedeutung des Seedienſtes — zu⸗ 
gleich für O(fpreugen — auf die Dauer weſentlich ſteigerten; auch hier hatte 
eine Böſes wollende Kraft Gutes geſchaffen, wie ſchon bei der Einrichtung 
des Seedienſtes überhaupt. - 

„Werbung mit dem Betrieb“ war die Form, in der ber Seedienſt für 
Soppot eintrat; man juchte etwas ganz Veues, Aufſehenerregendes zu tun, 
um die Aufmerkſamkeit neuer Kreife durch den Seeweg auf den Often und 
Zoppot zu lenken. Der viermal wöchentliche Fahrplan ließ den beiden Schiffen 
eine verhältnismäßig lange Liegezeit in Swinemünde. Dieſe wurde noch im 
Sommer 3932 zu einer Sonderfahrt nach Travemünde oder — beſſer geſagt 
— von Travemünde oſtwärts ausgenutzt. In einer Vorbeſprechung im 
samburger Sauptbahnhof zeigten die Vertreter Lübecks, neben der Vor⸗ 
diſchen Geſellſchaft vor allem Generaldirektor Ott von der Lübeck⸗Büchener 
Eiſenbahn, der in großzügigſter Weiſe anſchließende Ausnahmetarife und 
Anſchlußzuge von dem großen Platz Zamburg über Lübeck nach Travemünde- 
Hafen anbot, daß Lübeck hier Möglichkeiten ſah. Man erinnerte ſich geſchicht⸗ 
licher Aufgaben der herrlichen Sanfeftadt. War doch Danzig als Tochter 
Lübecks entſtanden; war doch der Strom edlen ſchöpferiſchen und kämpfe⸗ 
riſchen Blutes, dem faſt alle Städte an der Oſtſee ihre Entſtehung verdanken, 
aus Weſtdeutſchland — Weſtfalen und dem nördlichen Rheinland — über 
Lübeck gen Often und Worbdoften hinausgeſtrömt. Mit hoher werberiſcher 
Kunft griff Lübeck die Belegenheir zur Einſchaltung in den Seedienſt Oft- 
preußen auf. Der Empfang des erſten Seedienſtſchiffes „Preußen“ in Trave⸗ 
miinde wurde ein kleines Volksfeſt, über das die Preſſe berichten mußte. Auch 
die Vorwerbung war trotz der in der Einmaligkeit ſolcher Fahrt liegenden 
Schwierigkeit wirkſam gewefen; die Benutzung war fo, daß trotz zu billigen 
Preiſen die Fahrt, die nur in den beweglichen Roſten des Seedienſtbetriebes 
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einen Mehraufwand brachte, vorteilhaft abſchnitt. Am Morgen vor der Ab- 
fahrt wurden aber im Sauſe der Vordiſchen Geſellſchaft ſchon die wefentlichen 
Punkte eines Vertrages feſtgelegt, der die Gewährleiſtungsbereitſchaft diefer 
Geſellſchaft, fpäter einer ihr naheſtehenden Gmbs4, dafür vorſah, daß die 
für 3933 geplanten regelmäßigen Fahrten Travemünde — Swinemünde (—3op- 
pot Pillau memel) nicht verluſtbringend werden würden. Auch dieſer 
Berechnung waren nur die „beweglichen“ Koften (Gl und andere Betriebs- 
ſtoffe, Uberftunden, Zafenkoſten) zugrunde gelegt und ihnen alle Einnahmen 
abzüglich der Vergütungen für Reedereien, Safen vertretungen und Reiſeburos 
gegenübergeſtellt. Die Nordiſche Verkehrs⸗Gmbez wurde zunächſt Safen- 
vertretung für Lübeck⸗Travemünde, bis ſpäter wachſende ſchiffahrtstech⸗ 
niſche Bedürfniſſe den Übergang von dieſer überwiegenden Reiſebürofirma zu 
dem gemiſchten Schiffsmakler⸗ und Speditionsunternehmen F. . Bertling 
erforderlich machten. Dieſes übernahm auch — zuſaͤtzlich zu den ſchon vor- 
handenen Reifebüros — den Verkauf von fabr- und Bettkarten des Sre- 
dienftes Oſtpreußen. 

Sur vollſten Nutzbarmachung der „Weſtſtrecke“ für Oſtpreußen und 
Danzig wurden Binz auf der ſchönen Inſel Rügen und Warnemünde in den 
Fahrplan eingeſchaltet. Zier war jetzt der frühere Oberbürgermeiſter von 
Miemel, Dr. Grabow, in Roſtock tätig, der die Bedeutung des Seedienſtes 
aus Erfahrung kannte. Beben zuſätzlichem Verkehr erwartete man aus dem 
Zeigen der ſchönen Schiffe vor den belebten Seebädern werberiſche Wirkung: 
Werbung durch den Betrieb! 

Die erſte Seedienſtfahrt nach Weſten 3933 wird allen Teilnehmern un- 
vergeßlich bleiben. War doch inzwiſchen die nationalſozialiſtiſche Bewegung 
zum Siege gelangt. Große nationale Feiern wie der 2). Marz und J. Mai 
1933 hatten das Volk gelehrt, in Angelegenheiten der Geſamtheit Kund- 
gebungen von machtvoller Geſchloſſenheit und oft künſtleriſcher Wucht zu 
veranſtalten. 

NIS „Preußen“ ging zur Feier des Tages bis nach Lübeck hinauf. Der 
Geiſt „Alle machen mit“ hatte wahrlich die ganze Stadt erfaßt, Faltboot an 
Faltboot mit hübſchen und fröhlichen Nenſchen fäumten das Fahrwaſſer der 
Trave, alle Dampfer grüßten mit Seulern und Flaggen, die beflaggte Stadt 
wimmelte von Schauluſtigen, der Wunderbau von St. Marien war an⸗ 
geſtrahlt, die Straße durch das Burgtor illuminiert, Fackelträger gaben den 
Ehrengaſten das Geleit. Dieſe waren nicht nur von den Ufern der Oſtſee 
mit dem Schiff hereingekommen; führende Männer von Partei und Staat, 
an ihrer Spitze Reichsleiter Alfred Xofenberg, waren in Travemünde an 
Bord gekommen, eine feſtliche Verfammlung füllte den Speiferaum; das 
Schiff war vollbeſetzt von den zu hunderten eingeladenen Roſtocker Studenten 
in den Uniformen des Neuen Deutſchland. 

Die Winterwerbung hatte gewirkt, die entſchiedene Weckung des Ofte 
intereſſes im deutſchen Volk durch Adolf Gitler hatte vor allem die Jugend 
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ergriffen; eine ungeheure Begeiſterung für Oſtlandfahrten erfaßte alt und 
jung in den Sanſeſtädten. Der Riefenerfolg, der zugleich der Lohn für lang- 
jährige Bemühungen um das junge Deutſchland war, ſtellte ebenſo große An⸗ 
forderungen. Fanden fid) doch in Einzelfällen in Travemünde goo Fahrgäſte, 
darunter 600 Jugendliche (soo mit Fahrrädern!) zuſammen, ganz abgeſehen 
von dem normalen Verkehr, der über Swinemünde dazukam. Obendrein 
hatten fid) bei der erſten Fahrt auch Vertreter der Stadt Kiel und der Firma 
Sartori und Berger eingefunden, die einleuchtend darzulegen wußten, daß 
auch Kiel, die Stadt der wiedererwachenden Kriegsmarine, dem Deutſchen 
Often weiteren ſtarken Verkehr zuführen würde. Die sjofjnung, mit einer 
Erhöhung der beweglichen Koften davonzukommen, ging allerdings nicht in 
Erfüllung: die hohe Belaſtung der Schiffe erforderte Verſtärkung des Perfo- 
nals und weſentlich geſteigerte Inſtandſetzungskoſten, ſo daß die erwartete 
Entlaſtung des sjausbalte ausblieb. Es muß aber betont werden, daß dem 
geſteigerten Aufwand ein bedeutend angewachſener politiſcher Nutzen gegen⸗ 
übertrat. 

So (tano man für 3034 vor großen Aufgaben. Wollte man die Seedienſt⸗ 
werbung vertiefen und in Vordweſtdeutſchland dauerhaft das Bewußtſein 
ſchaffen, daß der Deutſche Often zur engeren Wahl unter den Reiſegebieten 
gehörte und durch den Seedienſt über Travemünde, wenn auch nicht ſchnell, fo 
doch genußreich und wohlfeil zu erreichen war, ſo mußte man beſondere Maß⸗ 
nahmen — Vorträge, Preſſeverſammlungen, Werbeberatungen, Maſſenkund⸗ 
gebungen veranſtalten. Dann mußte man ſich aber auch auf einen weiter 
wachſenden Verkehr einrichten. Tit den beiden ſchon 7933 voll belaſteteten 
Motorſchiffen war ein ſolcher Verkehr nicht mehr zu bewältigen. Der Werbe⸗ 
plan wurde vom Staatsſekretär erſt genehmigt, als es gelungen war, den 
Sapagdampfer „Kaifer” zu chartern. Ein glücklicher Zufall — der aus Ar- 
beitsbeſchaffungsgründen erfolgte Bau des M S „Königin Zuije" — machte 
von J934 ab den Dampfer „Kaifer” in der Vordſee entbehrlich. So erſchien 
bie Samburg⸗Amerika⸗Linie wieder im Seedienſt Oſtpreußen, der aert mit 
ihren Schiffen eingerichtet worden war. Welche Wandlung der Dinge aber! 
5920 „Kaifer” für zu groß erachtet, zeitweiſe für den Feindbund beſchlag⸗ 
nahmt; für die Ofifee nur winzige Schiffe mit vom Kriege überanftrengten 
Keffeln verfügbar, Koblennot, Inflation, Streiks und die Gorge, daß böfe 
Nachbarn fid) Deutſchlands Wehrloſigkeit zunutze machen könnten: 3934 
blühender Verkehr, mächtiger Juſtrom von Scharen völfifch begeiſterter 
Jugend, „Kaiſer“ das kleinſte der im Seedienſt befchäftigten Schiffe, unab- 
läſſiges Wachstum in Ausſicht, auf den Meeren die hoffnungsvollen Anfänge 
einer deutſchen Wehrmacht und im Keiche ein Führer, zu dem das ganze 
Volk geſchloſſen aufblickt! 

So konnte ſelbſt die Charterung des Dampfer ,Xaifer" nur ein Behelf 
ſein. Er war ein bewährtes Seeſchiff und durch den ruhigen Lauf ſeiner Tur⸗ 
binen bei den Sahrgäften beſonders beliebt. Seine großen freien Decks haben 
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fich gerade für Jugendgruppen befonders bewährt. Fahrplantechniſch bot das 
ſchnelle Schiff ebenfalls Vorteile; es bewältigte während der ganzen Saupt⸗ 
reiſezeit zweimal wöchentlich die lange Strecke Travemünde — Pillau. Aber 
es hatte nur 34 Bettplätze und war mit feinem — dem der Mioterfchiffe 
gleichen — Faſſungsvermögen für die nunmehr in Bewegung gekommenen 
Volksmengen ſchon zu klein. Große Fahrradmengen, vor allem aber Kraft- 
fahrzeuge, konnte es nicht befördern. So mußte ſich das Reich zum Bau eines 
dritten eigenen, größeren Schiffes entſchließen. Die Anforderungen an dieſes 
lauteten: 38—20 Knoten Geſchwindigkeit, 2000 Fahrgäſte, davon 120 Bette 
plätze und etwa 700 jugendgemäße Liegegelegenheiten, Fähigkeit beſonders 
zahlreiche Kraftfahrzeuge — unter entſprechender Einſchränkung der Fahr⸗ 
gaſtzahl — zu befördern. Woch auf dem Krankenlager ging Miniſterialrat 
Burkowitz an die Planung; es entſtand auf den bewährten Stettiner Oder- 
werken ein bis in die letzten Einzelheiten liebevoll durchdachtes Bauwerk“). 
ohe allen ſollten die Verladung auch größerer Kraftwagen ermöglichen. 
Zier fanden — ſchnell auf- oder abzubauen — zwei⸗ bis dreiſtöckige „Wanderer⸗ 
kojen“ Platz, die ſich ſchnell nicht nur bei der Jugend großer Beliebtheit er⸗ 
freuten. — Auch die Kunft fand auf dem Schiff ihre Stätte: der ſchiffbau⸗ 
gewohnte Samburger Architekt Wittmaack ſchuf die Innenräume des oberen 
Promenaden⸗) Decks. Fernab dem in der Weltſchiffahrt üblichen, „für die 
Amerikaner berechneten“, oft genug kitſchigen Prunk geſtaltete er aus Wur⸗ 
zeln des Deutſchen Oſtens: das Speiſezimmer licht in naturfarbener „Ortels⸗ 
burger Kiefer”, das Rauchzimmer in eichenſchwerem Danziger Barock, den 
Geſellſchaftsraum (Frauenabteil) im Biedermeier eines oſtpreußiſchen serren- 
hauſes und den vorderſten Raum, die Laube, in frohem oſtdeutſchen Bauern⸗ 
ſtil. War im übrigen die Kaumeinteilung des Schiffes aus den bewährten 
Formen der beiden Motorſchiffe „Zanſeſtadt Danzig“ und „Preußen“ weiter, 
entwickelt, ſo bedeutete die Wahl der Maſchinenanlage eine Pioniertat. Der 
Wagner⸗Sochdruckkeſſel und die zugehörige Turbinenanlage, bisher nur auf 
kleinen Fahrzeugen erprobt, wurden hier zum erſten Male im Großen an. 
gewandt. Daß rine fo völlig neuartige Maſchinenanlage nicht ohne ſchwere 
Rückſchlage erprobt werden konnte, haben die gleichartigen und zum Teil noch 
ſchwereren Erfahrungen der Großreedereien mit ähnlichen Anlagen bewiefen. 
Der Lohn der Mühen und Opfer iff hier wie dort nicht ausgeblieben: es iſt 
ein Schiff entſtanden, deſſen Raumgehalt nur in ungewohnt geringem maße 
für die Maſchinenanlage in Anſpruch genommen wird, bei deffen Planung 
auf die Mafchinenräume ſozuſagen kaum Rückſicht genommen zu werden 
brauchte und das dabei ſo ſparſam im Verbrauch iſt, daß es bei halbem 
Brennſtoff verbrauch mehr leiſtet, vor allem ſchneller fährt, als das wenig 
kleinere, wenige Jahre zuvor erbaute Fährſchiff „Schwerin“ der Deutſchen 
Reichsbahn. Der Schnelligkeit des Schiffes kamen genial erdachte Linien 


) Vgl. v. Rohr in , anja” Deutſche Schiffahrtzeitſchrift Nr. 36/72. Jahrgang 
vom 7. November Joss und in Werft, Reederei, Safen, ett 22/16. Jahrgang joss. 
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des Rumpfes zugute: trotz größerem Querfdnitt gleitet es mühelos mit 
geringem PS.⸗Aufwand durch flaches Waſſer, in dem die Motorſchiffe bei 
etwa 35, Knoten Fahrt (chon Mühe haben. Trotz der großen Länge gelang 
es durch das Bugruder, das Schiff auch im engen Safen von Pillau ficher zu 
handhaben, während allerdings Warnemünde ſich als zu ſchmal für ein Schiff 
erwies, deſſen große Seitenfläche in ſolchen Gewäſſern bei der gebotenen lang⸗ 
lamen Fahrt zu febr die Gefahr feitlicher Abdrift heraufbeſchwört. 

Einige Betriebspauſen, die die erſten Erfahrungen mit dem Schiff er⸗ 
gaben, haben ſeiner Beliebtheit keinen Abbruch getan. Als 3937 die von 
Führung und Bejagung mit größtem Opfermut überwundenen Kinderkrank⸗ 
heiten vorbei waren, war der Juſtrom zu dieſem Schiff kaum zu bewältigen. 

Mit dem Schiffe beſchaffen und Fahrplan⸗ verdichten war es allein nicht 
getan. Der Verkehr mußte organiſatoriſch angefdgt und geſteuert werden. 
Die Verbindung war jehr vielgeftaltig geworden, befonders feit nach einem 
günſtig verlaufenen Verſuch des Jahres 3934 von 3938 regelmäßig ab Kiel — 
zunächſt einmal wöchentlich — angelaufen wurde. Im Rahmen der Verbands- 
tarife muß mit mehreren Taufenden von Fahrkarten verkaufsſtellen Reife- 
büros und Bahnhöfen) gerechnet werden, welche Karten in unbekannter Zahl 
fur unbekannte Fahrtage ausgeben (die überwiegend gekauften Rückfahr⸗ 
karten gelten zwei Monate). Dieſe Umſtände verboten von vornherein für 
dieſen eiſenbahnähnlichen Maſſenbetrieb etwa den beſtimmten Verkauf jedes 
einzelnen Schiffsplatzes, wie er im UÜberſeeverkehr und auch im Ofpfec- 
fernverkehr mit ſeinen kleinen Platzzahlen und der faſt ausſchließlichen Be⸗ 
ſchränkung auf Bettplätze geſchieht. Wur für die Rammerbetten des See⸗ 
dienſtes läßt fid) dieſes Verfahren, das zur Juſammenfaſſung der eigentlichen 
„Buchung“ bei möglichſt wenigen „laufkartenführenden“ Stellen nötigt, durch⸗ 
führen. Im übrigen mußte man beim Einzelreiſeverkehr den mehr oder 
weniger ſtarken Zuſtrom im Vertrauen auf die Größe der Schiffe dem Zufall 
uͤberlaſſen. Organiſieren läßt fid) im Seedienſt Oſtpreußen nur der Verkehr 
der Gruppenreiſenden. Es ift hier Pflicht, mit Dank vor allem der Reichs⸗ 
jugendführung zu gedenken, deren damaliger Sachbearbeiter, der aus der Oft- 
mark verdrängte Obergebietefübrer Erber, mit Tatkraft und Ordnungstalent 
den Grundſtein zu dem Zuftand legte, daß — nach Überwindung mancher 3933 
im erſten Überfchwang eingetretenen Verwirrung — bald die Jugendgruppen 
wegen ihrer Selbſtzucht und Fröhlichkeit bei Schiffsführung und Mitreiſenden 
am meiſten beliebt waren. Dieſe Gruppen konnten in der Stärke erfaßt 
werden, denn die Gewährung der verbilligten Ausnahmetarife (Geſell⸗ 
ſchaftsreiſe⸗, Jugendgruppen, Hundertmann und 3936 fogar 300-lllann-Tarif) 
konnte von der vorherigen Anmeldung und ausdrücklichen Annahme des 
„Transports“ durch eine Seedienſtmeldeſtelle abhängig gemacht werden. Dieſe 
wurde zuerſt bei der Vertretung des Jorddeutſchen Lloyd in Berlin, ſpäter bei 
der alten Safenvertretung J. Muller in Swinemünde eingerichtet. Nur gegen 
Vorlegung einer „Annahmebeſtätigung“ dieſer Stelle dürfen ſeitdem die Ver- 
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Faufsftellen im Lande Fahrkarten zu diefen ermäßigten Preiſen an Gruppen- 
reifende ausgeben. Dieſes Verfahren, das entſprechend auch für Kraftfahrzeuge 
angewandt wurde, hat ſich bewährt. Erfahrungen mußten aber noch wegen 
der Größe der Gruppen geſammelt werden. 

3u dieſem Thema nahm das Jahr 1936 den Seedienſt Oſtpreußen in eine 
harte Schule. Der unnatürliche Juftand, daß Deutſchland an Polen aus An- 
laß der Abtrennung des Korridorgebiets auch noch hohe Deviſenzahlungen für 
Leiſtungen im Eiſenbahnverkehr abführen ſollte, die mit deutſchem Material 
und Perfonal zu einem Bruchteil der Koften zu bewerkſtelligen geweſen 
wären“), führte an der Wende 3935/36 dazu, daß die Reichsbahn das Entgelt 
für den Verkehr durch den Korridor auf ein Reichsmarkkonto einzahlte, das 
Polen wohl zum Einkauf deutſcher Waren verwenden, aber nicht in bar in 
polniſche oder dritte Währung überführen konnte. Polen war nicht einver⸗ 
ſtanden und ſchränkte die Jugleiſtungen erheblich ein. Der Seedienſt Ofr- 
preußen wurde im Februar alarmiert und mit drei Fahrten wöchentlich zur 
Entlaſtung des Landweges eingeſetzt. Kurz vor Beginn der Xeijeseit wurde 
zwar im Wege beiderſeitigen Entgegenkommens der normale fahrplanmäßige 
Verkehr zu Lande wiederhergeſtellt, aber Sonderzugleiſtungen blieben bis in 
den September hinein auf den Seeweg verwieſen. Obendrein ſtand eine allge⸗ 
meine Steigerung des Gſtſeeverkehrs durch die Berliner und Kieler Olympia 
ſportveranſtaltungen bevor, der „Finnland⸗Oſtpreußendienſt“ aber nahm eins 
der Motorſchiffe jede Woche zur Salfte in Anſpruch, und der noch im „Ein⸗ 
fahren“ begriffene Dampfer „Tannenberg“ jette wegen Kinderkrankheiten 
der Turbinenanlage einige Male für eine bis zwei Wochen aus. Neben die 
Planungsarbeit trat die Notwendigkeit der Stegreifentſchlüſſe. 

Uiaſſentransporte brachten neben der Sitler⸗Jugend vor allem die 
S⸗Gemeinſchaft „Kraft durch Freude“, der Verein heimattreuer Oft- und 
Weſtpreußen, teilweiſe auch die Urlauber der Wehrmacht; eine Sonderaufgabe 
ſtellte der An⸗ und Abmarſch der oſtpreußiſchen und Danziger Verbände zum 
Reichsparteitag. 

Sierzu ſtanden neben den vier Seedienſtſchiffen D „Tannenberg“, NIS 
„Hanſeſtadt Danzig“, MS „Preußen“ und dem Charterſchiff „Kaifer” ab. 
wechſelnd die altbekannten Braeunlichdampfer „Odin“ und „Zertha“ unb — 
aber nur außerhalb der Zeit des Olympiaverkehrs — das Saßnitzer Fahr⸗ 
ſchiff „Preußen“ zur Verfügung; im Frühjahr eine Woche lang zum Erſatz 
der „Tannenberg“ auch das Warnemünder Fährſchiff „Schwerin“. Die Ge. 
winnung der Sabrfchiffe war immer ſchwierig, weil die Reichsbahn fie in 
erfter Linie für die pflichtgemäße Durchführung des Fahrverkehrs verwenden 
oder bereithalten mußte. 

mit dieſen — insgeſamt acht, gleichzeitig aber nicht mehr als jeweils 


) Näheres: Prafident Baumann, Vortrag vor der Weltwirtfchaftlichen Be- 
ſellſchaft. Jeitſchrift „Weltwirtſchaft“ 3038, eft 7, S. ass. 
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fechs — Schiffen mußte der Vormalverkehr einſchließlich der Ausdehnungen 
nach Travemünde, Kiel und Selſinki bedient, mußten die Maſſengruppen be- 
fordert werden; außerdem war zur Entlaſtung des Landweges und Aufrecht⸗ 
erhaltung des oſtpreußiſchen und Danziger Fremdenverkehrs der Ferienſonder⸗ 
zugverkehr zu bewältigen, waren vor allem ſonnabends die Reifenden der 
von Berlin in dieſem Jahre wochentlich verkehrenden febr billigen „OSS. 
Suge" („Oſtpreußen⸗See⸗Sonderzuge“) über See zu fahren. Die hierdurch 
gemachten Erfahrungen ſchufen die Möglichkeit, im Jahre 3937 einen tadel- 
loſen Betrieb durchzuorganiſteren. Dabei konnte auch der Finnlandverkehr 
beſſer berückſichtigt werden. 

Die über Oſtpreußens Grenzen hinausblickende Politik des Gauleiters 
Erich Roch batte im Winter 3934/38 den Seedienſt Oſtpreußen vor eine für 
ihn ganz neue Aufgabe geſtellt: Oſtpreußen, einſt das bemitleidete Wotſtands⸗ 
gebiet, war als erſte deutſche Provinz der Arbeitsloſigkeit Serr geworden 
und ſchickte ſich nun an, ſich zu einem deutſchen Brückenkopf zur Anknüpfung 
von wirtſchaftlichen und geiſtigen Beziehungen rund um die Oſtſee zu ent- 
wickeln. Der Geſchicklichkeit der Firma Yieyhoefer war es im Zuge der ge- 
ſteigerten oſtpreußiſchen Tatenfreude gelungen, die Spenska Amer ika⸗Linien 
zur Einbeziehung Gſtpreußens in ihr mit den freundlichen kleinen Dampfern 
„Ularieholm“ und „Kaſtelholm“ betriebenes Zubringerliniennetz zu bewegen, 
dem Danzig und Zoppot ſowie Diemel (chon feit einigen Jahren angehörten. 
Dieſe Verbindung ſtellt vor allem in Karlsfrona über die Eiſenbahn den An- 
ſchluß an die Göteborg bedienende Amerikalinie der Geſellſchaft her. Ihr 
Fahrplan it daher unregelmäßig, zumal lange Safenaufenthalte durch den 
Ladungsverkehr entſtehen, den die Linie auch für den inneren Verkehr der 
Oſtſee zu bewältigen hat. Die von ihr hergeſtellten Verbindungen zwiſchen 
Stockholm, Memel, Pillau, Zoppot, Rarlskrona, teilweiſe auch Kalmar, be 
deuteten eine allgemeine Förderung des Reiſeverkehrs der oſtwärtigen Ofijee. 
So begann auch Oſtpreußen die fremdenverkehrsmäßige Iſolierung gegen das 
Ausland zu überwinden. Der Durchbruch follte 3938s ein erhebliches Stück 
vorwärts getrieben werden. Nach einigem Schwanken entſchied man ſich für 
die Schaffung einer deutſchen Verbindung mit Finnland. Maßgebend für den 
Entſchluß waren folgende Erwägungen: Der Fremdenverkehr der nordiſchen 
Länder hat aus pſychologiſchen Gründen die Neigung zur ſüdweſtlichen Kich⸗ 
tung; Oſteuropa ſteht — zum großen Teil zu Unrecht — nicht im Rufe eines 
reizvollen Fremdenverkehrsgebiets. So lag Oſtpreußen für Schweden nicht ſo 
ausſichtsreich wie für Finnland, von wo aus es der nächſte deutſche Gau 
ift Hian wollte zudem die Svenska nicht durch Wettbewerb enttäuſchen, die 
nunmehr mit jedem Jahre ihren Pillau —Zoppoter Fahrplan verdichtete und 
als ſchwediſches Unternehmen in Schweden für Oſtpreußen warb. Die zwiſchen 
elſinki und Danzig⸗Gdingen verkehrende finniſche Geſellſchaft war dagegen 
nicht zu bewegen geweſen, Pillau oder auch nur das bequem gelegene Zoppot 
anzulaufen. Dagegen hatte Oſtpreußen ſowohl durch Meyhoefer (Saslinger ift 
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finnifcher Konjuh wie durch oie Zellftoff- Fabriken, beſonders aber durch feine 
Univerfität perſönliche Beziehungen zu Finnland. 

Solange Dampfer „Tannenberg“ nicht fertiggeſtellt war, erlaubte der ſtarke 
Stammverkehr des Seedienſtes Oſtpreußen nicht, ein Schiff für die eine halbe 
Woche dauernde Fahrt Pillau Selſinki und zurück freizumachen. In der alle 
deutſchen Fahrgaſtſchiffe in Anſpruch nehmenden Sauptreiſezeit war das ein⸗ 
zige verfügbare halbwegs geeignete deutſche Schiff für ſolchen Verkehr der 
Dampfer „Sachſen“ der Firma Rud, Chrift. Gribel in Stettin, einer Reederei, der 
ein begründeter Ruf hochqualifizierter Arbeit im Finnlandverkehr voraus- 
ging. Der Dampfer wurde vom Reich gechartert, auf „Oſtpreußen“ umgetauft 
und von Pfingſten bis Anfang September 3938 einmal wöchentlich in die 
Fahrt eingeſetzt. In den achteren Laderaum baute man noch einige „Wan 
dererkammern“ ein, die aber von Finnen nicht benutzt wurden. Die mit dieſem 
Schiff gewonnenen Erfahrungen lagen mehr auf geiſtigem Gebiet, da es auch 
nach dem Ausbau wenig über joo Fahrgäſte faßte. Man konnte alfo keine 
Maſſen befördern, wohl aber menſchliche Beziehungen anknüpfen und die 
Durchführbarkeit des Plans praktiſch erproben. Den nach Oſtpreußen heran⸗ 
gezogenen finniſchen Beamten und Preſſevertretern war deutlich anzumerken, 
daß die beſondere Geiſteshaltung der Provinz, ihre geſchichtlichen Erinne⸗ 
rungen aus alter und neuer Zeit und ihre zukunftsfrohe Aufbauarbeit ſtar ke 
Anteilnahme fanden. Auch die Natur bietet einiges, was Finnland nicht beſitzt, 
wie warmen, behaglichen Sandſtrand und ſternſichtigen dunklen Sommer- 
nachtshimmel. 

Für 3936 begann die eigentliche Arbeit am Finnland⸗GOſtpreußendienſt. 
Neben den üblichen Werbemaßnahmen, die eigens für Finnland neu geſchaffen 
wurden, wobei die geſetzliche Iweiſprachigkeit zu beſonderer Sorgfalt notigte, 
wandte man fic) an die finniſche Jugend: ein großer Teil des deutſch⸗finniſchen 
Schüleraustaufches wurde nach Oſtpreußen gelegt, Studenten traten mitein- 
ander in Verbindung, finniſche Reiter wurden zu oſtpreußiſchen Veranſtal⸗ 
tungen eingeladen. Vor allem wurde etwas Neuartiges geſchaffen: Ferien- 
aufenthalte für ältere finniſche Schulkinder in gaſtlichen oſtpreußiſchen 
äuſern in Stadt und Land. Dieſe Sache, deren Rückwirkung auf die Fa 
milien nicht ausbleiben konnte, ſchlug ein. Zahlen ſprechen dabei ſtärker als 
Worte: ,Penfionstinder” aus Finnland in Oſtpreußen 

3936: 42 

1937: 380 

1938: 550 

1939: 450 
So mußte feit 3938 ſchon Dampfer „Tannenberg“ zweimal jahrlich für Finn⸗ 
land eingeſetzt werden. 

5936 war auch auf dieſer Teilſtrecke des Seedienſtes Oſtpreußen das 
ſchwerſte Jahr: Es mußten nicht nur Erfahrungen gemacht und verwertet, 
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fondern aus Anlaß der Olympiade ſchwere Sonderbelaftungen übernommen 
werden. Der Fahrplan Selfinfi—Oftpreußen— Travemünde ſucht in der Form 
von 3936 wohl in der Weltſchiffahrt ſeinesgleichen (Anhang Fahrplan II B 4). 
Da das „Finnlandſchiff“ — 3936 war es vorwiegend „Preußen“ — bis 
Travemünde, wahrend der olympiſchen Segelwettkämpfe bis Kiel durchlief, 
hing die Fahrplanbildung des Finnland Oſtpreußendienſtes mit der bes übri⸗ 
gen Seedienſtes Oſtpreußen eng zuſammen. Während die Fahrtage joss fo 
ausgefucht worden waren, daß man beſtehenden Verbindungen möglichft wenig 
Abbruch tat, war man in ihrer Wahl 3036 nicht mehr frei. Auf der Stamm- 
ſtrecke bildeten Dampfer „Kaifer” und Dampfer „Tannenberg“, die nicht nach 
Finnland eingeſetzt werden ſollten, einen ſtarren Rahmen, da jeder von ihnen 
wegen feiner beſonderen Möglichkeiten immer an den gleichen Wochentagen 
eingeſetzt werden mußte. Den Sonderbedürfniſſen der Korridorumgebungs- 
transvorte wurde neben den Verſtärkungsſchiffen durch Einſparung von 
Fahrten nach Travemünde und Kiel entſprochen. So konnte insbeſondere das 
MS „Sanſeſtadt Danzig“ einige Male zuſätzlich als beſchleunigtes Schiff 
zwiſchen Pillau und Swinemünde, meiſt ohne Anlaufen von Zoppot mit ge- 
Fürstem Fahrplan, eingelegt werden. Da Swinemünde zu weit ſüdlich liegt, 
mußte dieſer Safen im Fahrplan des MS „Preußen“ oſtwärts ausgelaſſen 
werden, um auch an dem Beſuch von Warnemünde und Binz feſthalten zu 
können An ſolchem Tage ging ein zweites Schiff nach Zoppot und Pillau, 
da Swinemünde, beſonders in ſolchen Zeiten, als oſtwärtigſter großer pom⸗ 
merſcher Hafen zu wichtig war, um es übergehen zu können. Wie leiſtungs⸗ 
fähig dieſer Fahrplan war, zeigt unter anderem die Tatſache, daß mirten in 
der Sauptreiſezeit an einem Tage neben dem ſahrplanmäßigen Verkehr 2000 
Zitler⸗Jungen von Zoppot nach Swinemünde befördert wurden. 
Schwierigkeiten bot die Abfahrtzeit in Zelſinki. Der Finne ſteht nach 
ſachkundigen Äußerungen nicht gern früh auf. Eine Abfahrt etwa 8,00 Uhr 
hätte mit den Motorſchiffen noch die rechtzeitige Ankunft in Pillau möglich 
gemacht, wäre aber zu früh geweſen. So mußte man vor der Yacht ab 
fahren, was zu ſehr langſamer Fahrt führte. Demnach wollte man von der 
früheren Abfahrt wenigſtens den Vorteil ziehen, den etwa 620 Uhr von 
Pillau nach Königsberg fahrenden Zug, der auch einen ſchnellen Anſchluß 
nach Berlin (an etwa 35,00 Uhr) bot, zu erreichen. Das wirkte auf die Be- 
dienung des Verkehrs Memel — Reich und Finnland — Danzig nachteilig zurück. 
memel wurde zu mitternächtlicher Stunde angelaufen, fo daß die Keifenden 
von dort ins Reich zwei Nachtfahrten auf fid) nehmen mußten, während die 
Fahrgäſte von Selfinfi nach Joppot von ¢,30 bis 12,30 Uhr nutzlos in Pillau 
lagen. Bei der beſchränkten Bettenzahl der Schiffe war es auch nachteilig, 
daß — in beiden Richtungen — gleichzeitig Fahrgäſte zwiſchen Selſinki und 
Pillau wie zwiſchen Memel und dem Weſten untergebracht werden ſollten. 
Auf alle Sorgen und Mühen der Fahrplangeſtaltung kann hier nicht ein⸗ 
gegangen werden; wer dieſe Feinheiten der Betriebsführung näher kennen 
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lernen will, findet alle Unterlagen in den beigegebenen Schzubildern. Der 
Bildfahrplan iſt die einzige Darſtellungsform, die einen Überblick über alle 
Juſammenhänge und Überfchneidungen bietet und den jeweiligen Verbleib aller 
Schiffe verfolgen läßt. Durch Vebeneinanderhalten und gegenſeitiges Er- 
ganzen der Schrift⸗ und Bildfahrpläne und durch Vergleich der jährlichen 
Abweichungen mit der geſchichtlichen Darſtellung kann man mancherlei Be⸗ 
dürfniſſe und Erfahrungen ableſen. 

Eine bejonbere Aufgabe bot im Jahre J936 bie Votwendigkeit, die in 
jeder Richtung rund 11 ooo ann betragenden Maſſentransporte der Partei 
und ihrer Gliederungen aus Oftpreufen und Danzig unter Beibehaltung des 
übrigen Fahrplans nach und von Swinemünde zu befördern. Das Schaubild 
zeigt die mannigfachen Aushilfen, die die Bewältigung dieſer zeitlich eng 
zuſammengedrängten Aufgabe ermöglicht haben. Ohne die verſtändnisvolle, 
gegeneinander und gegen die Behörden gut kameradſchaftliche Mitarbeit der 
Parteiorganiſationen, von denen die meiſten auch ihrerſeits Opfer und Un⸗ 
bequemlichkeiten auf ſich nehmen mußten, wäre die Aufgabe nicht lösbar 
geweſen. 

Grundgedanke war, die für Maffenbeförderung beſonders geeigneten 
Schiffe „Tannenberg“, das Reichsbahnfährſchiff und Dampfer „Kaifer” in 
erſter Zinie — faſt (tete außerhalb des VWormalfahrplans — heranzuziehen. 
„Tannenberg“ zeigte hierbei, wie richtig es geweſen war, das Schiff im 
Sommer bei den kleinſten Störungen ſofort aus dem Dienſt zu nehmen und 
gründlich inſtand zu ſetzen. Nun, für die Söchſtleiſtung waren die Kinder- 
kranfheiten überwunden. „Preußen“ war durch den Finnland⸗ Fahrplan im 
weſentlichen gebunden; zu welchen Mitteln man aber greifen mußte, zeigte 
ber 36. September, an dem man, um noch ein Schiff („Odin“, der für bie 
ausgefallene „Zertha“ einfprang) für die Rückbeförderung frei zu machen, 
„Preußen“ auf der Fahrt von Travemünde nach Selſinki in Pillau noch ein⸗ 
mal kehrt machen ließ, fo daß „Odin“, der feinen Transport in Zoppot ab- 
ſetzte, von dort im Anſchluß an „Preußen“ als „planſchiff“ nach Swinemünde 
zurückkehren konnte. „Preußen“ kam bei dem ſtark entſpannten Fahrplan — 
alle zwiſchenhäfen, auch Memel, fielen im September fort — doch noch mit 
gewohnter Pünktlichkeit (wichtigſte Form der „Werbung mit dem Betrieb”) 
in Selſinki an. 

Für die völlig reibungsloſe Bewältigung der Parteitagtransporte, für 
die ber Seedienſt Oſtpreußen wieder einmal als unmittelbar politiſches Werk⸗ 
zeug eingeſetzt wurde, waren neben ſorgfältiger Vorbereitung und unnach⸗ 
giebiger Durchführung zwei Umſtände entſcheidend: das wie meiſt im Sep⸗ 
tember auf ber Oſtſee ſchöne Wetter und die hingebende Pflichttreue ber 
Kapitäne, Ingenieure, Offiziere und Beſatzungen, denen die genaue Einhaltung 
aller Fahrzeiten als beſonderes Ruhmesblatt zu verzeichnen iſt. 

Um auch für unvorbergefebene Fälle, die im Kleinen, beſonders bei der 
Verteilung der Liegeplätze in den Zäfen, nicht ausgeblieben find, ſchlagfertig 
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zu bleiben, wurde für dieſe Aufgabe in Swinemünde eine Seedienſtbefehlsſtelle 
und in Pillau eine ihr unterſtellte Unterbefehlsſtelle eingerichtet. In Swine⸗ 
münde wurde der von ben Abſtimmungsfahrten 3920 erfahrene Stettiner See- 
dienfterpedient Wodrich, in Pillau der Lloydfapitän Inſpektor Thele ein- 
geſetzt. In der Pünktlichkeit der Abwicklung bei fortlaufendem Betriebe und 
dem Verzicht auf Improviſation im Großen liegt der weſentliche Unterſchied 
dieſer Wiaffenbeforderung gegenüber den Abſtimmungsfahrten 3920. Bedacht 
muß werden, daß nunmehr große ſchnelle, geſunde Schiffe verfügbar waren 
und die Größe der Aufgabe etwa ein Fünftel der von 1920 betrug. So ſteigt 
durch den Vergleich die Achtung vor dem, was in jener Notzeit geleiſtet worden ift. 

Im Jahre 3937 lief ber Eiſenbahnverkehr durch den Korridor, von 
einigen Ausnahmen abgeſehen, wieder normal. Im Vollgefühl der Erleichte⸗ 
rung ſchuf man den „ſchönſten Fahrplan“, den der Seedienſt bisher aufzu⸗ 
weiſen hatte. War doch das Arbeiten mit vier Schiffen zur Gewohnheit 
geworden. In vollſtem Maße wurden die Schönheiten der Weſtſtrecke, der 
Fahrt zwiſchen Dänemark und Fehmarn hindurch, entlang der mecklenburgi⸗ 
ſchen Klifte und der Inſel Rügen, eingeſetzt, um dem deutſchen Often durch 
den reizvollen Reiſeweg neue begeiſterte Beſucher zuzuführen: ſechs Fahrten 
des ssochfommerfabrplans begannen wöchentlich im Weſten, zwei in Kiel, 
drei in Travemünde, eine allerdings nur in Warnemünde. Nach den Er⸗ 
fahrungen von J936, auch 3038, wollte man Swinemünde an keinem Tage 
auslaſſen. Bei einer fpäteren Abfahrt von Travemünde als 6,00 Uhr konnten 
Warnemünde, Binz und Swinemünde nicht angelaufen werden. 

Im Often wurde Memel aus dem Finnlandfahrplan herausgenommen 
und beſonders bedient; das von elſinki nun bei auf 22 Uhr jpátergelegter 
Abfahrt in Pillau um 44,30 Uhr eintreffende Finnlandſchiff wurde zwiſchen 
Pillau und Zoppot neben dem planmäßigen Dampfer „Tannenberg“ durch⸗ 
geführt, um den Reiſenden von Finnland nach Zoppot das Umſteigen in Pillau 
zu erſparen. Da das Schiff nach Pillau zurückkehren mußte, ergaben ſich für 
Königsberg neue Sonntags⸗Seeausflüge nach Joppot. 

Die Erfahrungen ſprachen aber gegen dieſen „ſchönſten Fahrplan“: 

Es erwies fid) als Fehler, daß Travemünde (Zamburg) nicht unmittelbar 
mit Memel verbunden war; die finniſchen Reiſenden nach 3oppot waren trotz 
aller Bemühungen im Gegenſatz zu Pillau ſo wenige, daß dafür der Aufwand 
von acht Fahrſtunden nicht verantwortet werden konnte; die Zahl der Sonn- 
tagsausflügler zwiſchen Pillau und Zoppot mar zu gering, um die Koften ein- 
zubringen; auch war es unbefriedigend, daß Lübeck mit feinen ſtarken nordi- 
ſchen Beziehungen ohne Verbindung mit Finnland blieb. Dabei waren die 
Ruhezeiten für die Motorfchiffe zu knapp, im Auguft war daher ber Unter» 
haltungszuſtand nicht mehr ſo, wie er zur „Werbung durch den Betrieb“ von 
Reichsſchiffen verlangt werden mußte. 

So hörte die Zeit des Suchens nach dem beſten und „ſchönſten“ Fahrplan 
immer noch nicht auf: für 3038 wurde vorgeſehen: Einſparung der beſonderen 
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Memelfahrten und ber Gonntagfabrten zwiſchen Pillau und Zoppot, Durch 
führung eines Schiffes von Travemünde über Swinemünde, Zoppot, Pillau 
nach Selſinki; Abfahrt des Warnemünde und Binz anlaufenden Schiffs auch 
von Travemünde (6,00 Uhr); alfo vier Fahrten von dieſem safen und zwei 
von Riel. Warnemünde und Binz ſollten dabei — erforderlichenfalls zum 
letztenmal — auf die Probe geſtellt werden, ob ſie im Seedienſt einer ſtärkeren 
Verkehrsentwicklung fähig wären. Nur eine Fahrt wöchentlich fing in Swine- 
münde an. Dabei meiſt für die Motorſchiffe Ankunft in Travemünde 
ſchon um 17,00 Uhr, was vortreffliche Anſchlüſſe nach Weftdeutfchland ergab. 
Zugleich Verbindung zwiſchen (damals) Litauen und Finnland; zweimal 
Fahrten von Pillau mit dem ſonſt hier liegenden Schiff zum Rennen nach 
Joppot, die ſtarke Beteiligung fanden. 

Blieben auch Sonderanſprüche durch Olympiade und Parteitag erjpart, 
fo konnte doch auch 3938 der Fahrplan nicht rein ſchematiſch durchgeführt 
werden. Der Beſuch Gſtpreußens durch finniſche ältere Schüler hatte fo er- 
freulich zugenommen, daß zu ihrer Beförderung in beiden Richtungen Ende 
Mai und Hütte Juli Dampfer „Tannenberg“ eingeſetzt werden mußte, womit 
zugleich wertvolle Erfahrungen geſammelt werden konnten. — Daneben fand 
zu Pfingſten eine Sonderunternehmung ſtatt: Dampfer „Tannenberg“ fuhr 
für deutſche Jugend nach Sfel zum Grabe von Walter Flex. Die für den 
Landausflug der Jugend erforderliche Zeit wurde zu einem Abſtecher nach 
Riga ausgenutzt, der dort weiteſte Kreife auf die Bedeutung aufmerkſam 
machte, die Deutſchland der Schiffahrt nach Oſtpreußen und Danzig beilegt. 

9937 hatten über 56 000 Menſchen den Seedienſt Oſtpreußen benutzt, 
rund 60 v. x5. mehr als im letzten vergleichbaren Jahr joss. Eine Steigerung 
des Verkehrs im Sommer war nicht mehr möglich. Die Schiffe waren im Juli 
voll, ebenſo die oſtpreußiſchen Unterkünfte. Um im Ausbau zu bleiben, konnte 
man nur noch den Serbſtverkehr erweitern. Schon feit Jahren hatten Scedienft 
und oſtpreußiſche Kreiſe verſucht, Oſtpreußens Beſuchszeit zu verlängern und die 
außerordentliche Schönheit des oſtdeutſchen Zerbſtes auszunutzen. Wenn auch 
die dabei ergriffenen Maßnahmen in der öffentlichkeit manches Echo fanden, 
verpufften ſie wirtſchaftlich meiſt mangels Zuſammenwirkens. Die ſommerliche 
Überfüllung Oſtpreußens 3037 ließ den Gedanken der Zerbſtarbeit weiteren oft- 
preußiſchen Kreifen einleuchten. Der vom Seedienſt ausgehende Anſtoß fand für 
)938 in Gſtpreußen eine beſſere Aufnahme dank der inzwiſchen ausgebauten 
Organifation der beteiligten Kreife im Landesfremdenverkehrs verband; in 
bewundernswertem Zuſammenwirken ging man unter Führung des Oberprafi- 
denten und des Candesfremdenverkehrs verbandes von allen Seiten an die Ver- 
beſſerung der herbſtlichen Verkehrs⸗ und Unterkunftsverhältniſſe und an eine 
Senkung der Serbſtpreiſe heran. Der Seedienſt Oftpreufien ſtellte hierzu fabr- 
planmäßige Vorausſetzungen dadurch zur Verfügung, daß noch den ganzen 
September hindurch ſechs Fahrten wöchentlich mit den drei Reichsſchiffen vor- 
geſehen wurden, davon zwei aus Travemünde und eine aus Kiel, alle ſechs 
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über Swinemünde, Zoppot und Pillau. Fahrplanleiſtungen allein genügen aber 
in ſolchen Fällen nicht, erſt planmäßiges Zuſammenwirken von Fahrplan und 
Tarif geben Ausſicht auf Erfolg. 

Das Tarifgerippe des Seedienſtes Gſtpreußen bewährte fid) im 
nationalſozialiſtiſchen Reich angeſichts der nationalen und oſtbegeiſterten Welle, 
die vom Jahr der Machtergreifung ab den Reiſeverkehr nach Oſtpreußen und 
Danzig kennzeichnete, nicht weniger als die in mühevollen Notjahren erar⸗ 
beitete Grundform des Fahrplans. Die verbilligten Rückfahrkarten blieben die 
bezeichnendſte Erſcheinung des Seedienſttarifs. Der Jugendgruppentarif erwies 
ſich ſo recht als eine Vorbereitung auf die neuen Formen des Reiſens, wie ſie 
das jugend und gemeinſchaftsfrohe Reich feit 3033 entwickelt hat. Der Gedanke, 
ſchon im Vormaltarif die großen Entfernungen billig zu halten, wurde bei der 
Ausdehnung des Verkehrs bis Travemünde weiter ausgebaut. Koftete Swine- 
münde — Pillau (400 Kilometer) RIT 36,—, fo wurden für die Strecke von 
Travemünde RUT 22,— feſtgeſetzt. Einem Verhältnis der Geeentfernungen 
3:2 — 3,$ ober mit den tatſächlich gefahrenen Umwegen über Swinemünde 
und Zoppot entſprechend s:3 = 4,7 (tebt ein Preis verhältnis von 11:8 = 3,4 
gegenüber. War die erfte Travemündefahrt 3932 vorwiegend, auch tarifariſch, 
auf Zoppot abgeſtellt geweſen, fo mufte 1933 ein ordnungsmäßiger Tarif mit 
dem üblichen Preisunterſchied von Rinn 2,— im einfachen Normalfahrpreis 
zwiſchen den Beziehungen nach Soppot und Pillau erſtellt werden. Das ent- 
ſtehende Schema: 


Zoppot Pillau Memel 
Travemünde 20 22 24 
Warnemünde J8 20 22 
Binz 16 18 20 
Swinemünde 14 16 18 


ergab um Rückfahrkarten um nur RNT 2,—, erhöhte, aljo gegen den doppelten 
Vormalfahrpreis um zwiſchen 30 und co v. . ermäßigte Preife und für 
Jugendgruppen von Travemünde nach Zoppot nur den damals Zamburg in 
Erſtaunen ſetzenden Preis von KM ¢,—! Kein Wunder, daß — befonders 
angeſichts der großzügigen Mitarbeit der Lübeck⸗Büchener Eiſenbahn, die dieſe 
Ermäßigungsgrundſätze für den Verbandstarif übernahm — die Benutzung 
fo ſtark zunahm, daß die S s) ff gefchilderte Auffangorganiſation nötig wurde. 
Ihre Benutzung konnte dadurch erzwungen werden, daß Fahrkarten zu den 
ſtark ermäßigten Gruppenfabrpreifen nur bei Vorliegen einer Annahmebeſtäͤti⸗ 
gung der Seedienſtmeldeſtelle ausgegeben werden durften. Die im Tarif ent⸗ 
haltene Vertragsſchlußbereitſchaft („Auslobung“) wurde alfo für die er- 
mäßigten Preiſe an Bedingungen geknüpft. Dieſe Beſonderheit übernahmen 
die Eiſenbahnen in den Verbandstarif für den Seeverkehr mit Oſtpreußen. 
Die Fahrpreiſe für Kiel wurden zuerſt um RNT 2,— höher als für Trave- 
münde feſtgeſetzt, ſpäter, als Riel ne ben Travemünde, alfo nicht mehr davor 
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im Fahrplan lag, wurden beide für den Seedienſt gleichgeſtellt. zwiſchen Binz 
und Swinemünde wurden, um einen Wettbewerb der ſtaatlichen gegen die 
angeſtammte Stettiner Schiffahrt auszuſchließen, Tarife nicht feſtgeſetzt und 
Fahrkarten nicht ausgegeben. Auch wurden die Tarife Swinemünde und Binz 
nad) Weſten fo bemeſſen, daß eine Unterbietung der den Rügenbeſuchern bis» 
her gebotenen Seereiſemöglichkeiten vermieden wurde. Dieſem Gedanken der 
Rück ſichtnahme auf lebensfabige private Schiffahrt begegnen wir im See- 
dienſt Oſtpreußen mehrfach, ſowohl in der Sabrplan- wie in ber Tarifgeſtal⸗ 
tung, beſonders im Finnlandverkehr. Er ift ein Grundſatz deutſcher Verkehrs- 
politik. Ebenſo wie bei der Vermeidung des Preiswettbewerbs gegen den 
Korridorverkehr der Reichsbahn ſehen wir auch hier negative Belaſtungen 
des zu mancherlei poſitiven Sonderleiſtungen genótigten Staatsbetriebes. Sie 
tragen mit dazu bei, daß der Betrieb niemals gewinnbringend wird. 

Die geſteigerte Unternehmungsluſt, die unter Adolf Sitler alle ſtaatliche 
Arbeit belebt hat, wirkte ſich im Seedienſt Oſtpreußen in mannigfachen tari⸗ 
fariſchen Verſuchen aus. Wurde ſchon von jeher den Beſuchern der Deutſchen 
Oſtmeſſe in Königsberg eine Fahrpreisermäßigung gewährt, fo wurde jetzt ein 
vereinfachter eigener Tarif mit über 60 v. x5. Ermafiqung für Rückfahrkarten 
zur Verfügung geſtellt, wobei kein Zuſammenſchluß zu Gruppen gefordert 
wurde. Jur Erreichung des beſonderen Zweckes ſind die Karten für die Rück 
fahrt nur gültig, wenn der Meſſebeſuch durch Stempelaufdruck beſcheinigt iſt. 
Zur Förderung bes erbſtverkehrs wurden diefe Karten zur Rückfahrt bis sum 
Ende der Betriebszeit gültig gemacht. Das Olympiajabr 3956 nötigte dazu, 
dieſen „Tarif für Sonder veranſtaltungen“ auch für den Beſuch der Berliner 
Wettkämpfe, der Kieler Woche und der (id) großartig entwickelnden Reit ver⸗ 
anſtaltungen von Inſterburg und Trakehnen freizugeben; auch die Reichs- 
tagung der Vordiſchen Geſellſchaft in Lübeck 3937 wurde einbezogen. Der 
Vachteil dieſes Tarifs war zunächſt, daß er nur auf den Schiffen galt, fo daß 
die Xeijenben bei längeren Eiſenbahnzufahrten ſtatt der bei der durchgehenden 
Urlaubskarte gewährten Sätze der Oſtpreußenrückfahrkarte gewöhnliche, nur 
um 20 v. . ermäßigte Urlaubskarten bis Swinemünde löſen mußten. Schon 
wenig jenfeit Berlin war damit die Preiserhöhung auf der Bahnſtrecke hoher 
als bie Sonderermäßigung auf See. Die dadurch erregte Verärgerung der 
Reifenden wurde feit 3038 vermieden, da die Reichsbahn bewogen werden 
konnte, ihre für die Seedienſturlaubskarten gewährten niedrigen Anteile auch 
für dieſen Sondertarif zur Verfügung zu ſtellen. 

Die Erwartung künftiger häufiger Gruppenfahrten der großen Gliede⸗ 
rungen der Partei führte zur Einführung eines Tarifs mit ber ſoldatiſchen 
Bezeichnung „Zundertmanntarif”. Ju den gleichen Preiſen wie der Tarif für 
Sonderveranſtaltungen folte er zu gruppenweiſem Beſuch der Oſtgebiete an- 
regen und zugleich dem mehrfach beobachteten Sauptnachteil der ſonſtigen Ge- 
ſellſchaftsreiſetarife abhelfen, die eine geſchloſſene Rückreiſe erfordern. Gerade 
bie Beſucher Oſtpreußens fahren wohl unter Um(ránben geſchloſſen hin, ver- 
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teilen fid) dann aber auf die ganze weite und vielfeitige Provinz, fo daß eine 
gemeinſame Xüdreife nicht in Frage kommt. Der Vorteil der verbilligten 
sSinreife wurde dabei durch die ohne Ermäßigung durchzuführende Einzel ⸗ 
rückreiſe mehr als aufgehoben. Um ſolche verlängerten Beſuche in Gſtpreußen, 
Danzig und Memel zu fördern, wurde bei dem neuen Sundertmanntarif Einzel- 
rückreiſe binnen zwei Monaten zugelaſſen, außerdem der Fahrpreis nach oder 
von Joppot, Pillau und Hiemel gleichgeſtellt. Der Tarif erhielt folgende 
Form: 
Joppot 
zwiſchen und Pillau Pillau 
` Hiemel 
Kiel . 
Travemünde | 16,— = 
Warnemünde 


Swinemünde P E 
Binz 
3oppot — 37 
Später wurden alle Verkehrsbeziehungen bis einſchließlich Finnland in den 
Tarif einbezogen, es wurde aber grundſätzlich vermieden, ihn auf beſtimmte 
Ermäßigungshundertſätze feſtzulegen. Vielmehr wurden die Preiſe nach den 
Bedürfniſſen des Einzelfalles feſtgeſetzt. Auch der Zundertmanntarif wurde 
an bie Grdnungsbeſtimmungen zur Verhütung von Überfüllungen, vor allem 
den Voranmeldezwang gebunden. 

Um den Maſſengruppen des Jahres 1036 eine Erleichterung zu geben, 
wurde noch unter den Sätzen des Zundertmanntarifs — aber über denen des 
Jugendgruppentarifs — ein 300-Hlanntarif geſchaffen. Er betrug nach 
Joppot / Pillau für die Weſthäfen RNI 34,—, für Swinemünde und Binz 
RM jo, —. Er wurde als Seedienſtanteil für die Fahrpreiſe der 3036 von 
Berlin aus durchgeführten OSS eingeſetzt, an denen die Reichsbahn ſich mit 
um 60 oe ermäßigten Anteilen beteiligte. Der zoo⸗Manntarif wurde auf. 
gehoben, nachdem er feine Schuldigkeit getan hatte. Die S.⸗Gemeinſchaft 
„Kraft durch Freude“ genoß von da ab die Sätze des Jugendgruppentarifs. 

Die Satze des Zunder manntarifs gaben 3938 eine günftige Handhabe für 
die Förderung des Serbſtverkehrs. Ahnlich wie im Tarif für Sonder veran- 
ſtaltungen wurde der Betrag von Rin 36, — für alle Rückfahrkarten su. 
geſtanden, die über Travemünde und Kiel (nur) nach dem Often und zurück 
benutzt werden durften. Sie wurden auch in den Verbandstarif von nord- 
weſtdeutſchen Bahnhöfen über See nach Oſtpreußen und Danzig eingebaut. 

Iſt ſchon aus manchen der erwähnten Maßnahmen die ſteigende Mitarbeit 
der Reichsbahn an den Maßnahmen des Seedienſtes zur Förderung des Oftreife- 
verkehrs zu erkennen, fo verdient beſondere Erwähnung die 3934 durch den 
Stellvertretenden Generaldirektor und nachmaligen Staatsſekretär Kleinmann 
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getroffene Entſcheidung über die grundſätzliche Mitarbeit der Reichsbahn bei 
der wichtigſten Fahrkartengattung. Wie erinnerlich, hatte der Seedienſt all⸗ 
gemeine Xüd[abrParten mit 29 v. . Preisermäßigung ſchon eher als die 
Reichsbahn. Er gab Rückfahrkarten mit so v. 4. Ermäßigung im Anſchluß 
an die Ferienſonderzüge nach Swinemünde aus und vereinfachte dies Syſtem 
ſchließlich, um Überwachung zu ſparen, indem alle Rückfahrkarten zwiſchen 
Swinemünde und Zoppot / Pillau fo billig gemacht wurden (nur RUT. 2,— mehr 
als die einfachen Fahrkarten, alfo rund go v. x5. Ermäßigung), daß eine Yus- 
nahme für die Ferienſonderzugreiſenden entbehrlich wurde. Da war es zum 
letzten Male, daß aus Kreifen der Reichsbahnleitung Bedenken wegen Wett- 
bewerbs des Seeweges erhoben wurden. Dieſen Standpunkt hat das 
Minifterium nie geteilt. Der Seeweg ift durch Länge, Vebenkoſten, Verpfle⸗ 
gung [o belaftet, daß er nicht billiger ift als der Landweg. Er bietet aber 
andere Vorzüge, die manchen reizen, viele vielleicht erſt für die Reiſe nach 
Often gewinnen. Die damals z. T. noch ſchwache Beſetzung der Korridor züge 
hätte fid) eher aus dem Wettbewerb der eigenen, um 40 v. . verbilligten 
Ferienſonderzüge der Reichsbahn erklaren laffen. So entſchied Kleinmann, daß 
die Reichsbahn die überlieferte Oftpreußenförderung durch Schaffung der um 
40 v. . ermäßigten „Oſtpreußen⸗Rückfahrkarte“ für den Landweg verftärken 
und fic) gleichzeitig mit ebenſo ſtark ermäßigten Anteilen am Zubringer ver 
kehr zum Seedienſt Oftpreufien (wenigſtens im Verkehr mit Zoppot, Pillau 
und Memel) beteiligen ſollte. Damit war auch der Weg zur Bahn / See⸗ 
Karte frei, die in einer Richtung für den Bahn-, in der anderen für den See- 
weg galt und auf beiden Wegen entſprechende Preisermäßigungen bot. 
Schon 3926 hatte Oftpreufen darum gebeten. Sowohl Bahn wie Seedienſt 
haben den Gedanken mehrfach geprüft, konnten aber jeder die Befürchtung 
nicht überwinden, daß der Verkehr dadurch in einer Richtung abwandern 
würde. Beſonders der Seedienſt, der frühzeitig Rückfahrkarten eingeführt 
hatte, mußte diefe Sorge haben. Nachdem beiderſeits bie Oſtpreußenforde⸗ 
rung durch Rückfahrkarten erneut aufgenommen war, hat das Wagnis ſich 
bewährt: das Keiſe ziel wurde fo viel (tárFer beſucht, daß beide Verkehrsmittel 
Nutzen davon hatten. 

Technifc bot die Bahn / See⸗Rarte manche Beſonderheiten. Da Danzig 
nicht an der Reichsbahn lag, mußte hier eine Sonderregelung getroffen 
werden: die Bahn / See⸗Karte galt auf dem Bahnwege bis Marienburg, auf 
dem Seewege bis Zoppot. Die Beförderung zwiſchen beiden blieb Sache der 
Weifenben. Ebenſo wurden im Verkehr nach Memel, Tilſit und Königsberg 
chier Anſchluß mit der Cranzer Bahn zur Saffſchiffahrt) als Bahnendpunkte 
und Memel als Seedienſtendpunkt zugeſtanden, um der noch mannifach zer⸗ 
riſſenen Grenzlage Oftdeutfchlands Rechnung zu tragen. Für die Privatbahn⸗ 
Binnenſchiffahrtsſtrecke Königsberg —Cranzbeck Memel wurde mit den 
Privatunternebmen ein ermäßigter Anſchlußpreis von RUT 7,— verabredet. 
Der Gedanke, daß der Endpunkt der Sinreiſe mit dem Anfang der Rückreiſe 
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nicht übereinzuſtimmen brauchte, wurde weiter für den in Oftpreufien befonders 
wichtigen Wanderverkehr ausgebaut; auf die Ubereinſtimmung diefer Punkte 
wurde überhaupt verzichtet. Die aud) in anderen Gegenden beftehenden Rund- 
fahrkarten der Reichsbahn wurden nun durch „Salbrundfahrkarten“ ergänzt, 
bei denen gerade an die Möglichkeit gedacht war, in Gſtpreußen zwiſchen 
beiden Enden der Bahn / See⸗Karte die verſchiedenſten Wege zu benutzen. Da 
die Beſtimmung auch für die Reifen aus Gſtpreußen ins Reich galt, ent- 
fand die Möglichkeit, z. B. die Sinreife über Pillau — Seeweg — Trav: 
münde nach Köln und die Rückreiſe ab Mainz über den Landweg auszuführen. 
Die Köln - Düffeldorfer Dampfſchiffahrt gewährte für ihre Zwiſchenſtrecke 
gleichfalls eine Ermäßigung. So griff das Gſtpreußenintereſſe immer weiter. 

Danzigs und Remels Sonderlage erfuhr noch eine weitere Berückſichti⸗ 
gung, indem hier auch bei der Abreiſe der Anfangsort ber sfinreife (3. B. 
Memel oder Zoppot) und der Endpunkt der Seimreiſe nicht übereinzuſtimmen 
brauchten. 


Ahnlich den Rundreiſen der Reichsbahn hatte ſchon vor Jahren der See 
dienſt in mühevoller Zuſammenarbeit mit der Zaffſchiffahrt und den Reichs- 
und Privatbahnen in Gſtpreußen „Ringverkehre“ um die beiden Nehrungen 
eingeführt, deren Fahrſcheinhefte — zwei Monate gültig — beliebige Fahrt⸗ 
unterbrechungen erlaubten. Sie mußten in der einmal begonnenen Richtung 
weiterbenutzt werden, fo daß immer ein Weg über Zaff unb einer über See 
ging. Dabei ſtanden folgende Wege zur Verfügung: 


J. Pilleu—Ulemel Seeweg 
2. Memel — Schwarzort— Vidden Saffſchiffahrt 
—Roſſitten 
3. wahlweiſe: 
a) RoſſitrenCranzbeck Haffſchiffahrt 
— Königsberg oder und Cranzer Eiſenbahn 
b) Roffitten—Labiau Dampfer 
— Königsberg oder 
€) Rojfitten— Zabrau Dampfer 
ober Aabiau— Königsberg Reichsbahn 
4. a) Rönigsberg Pillau oder Reichsbahn 
b) Rönigsberg —pillau Dampfer 


Alſo ein febr verwickeltes Gebilde, das aber dem Xeifenden jede denkbare 
Moglichkeit bot. 

In ſolchen Maßnahmen, wie aud) in der koſtenloſen Aufnahme der oft 
preußiſchen Binnenwaſſerwege in die Werbung kam das Beſtreben des See⸗ 
dienſtes zum Ausdruck, diefe Binnenſchiffahrt, die den Reiſenden unendliche 
Schönheiten zu zeigen hat, aud) unter Opfern zu fördern. Nach J933 wurde 
der Ringverkehr zweifach erweitert: alle eigenen Rückfahrkarten Calfo ohne den 
Verbands verkehr) zwiſchen Memel und Seedienfihäfen weſtlich davon galten 
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ſeitdem wahlweiſe zu einer Fahrt über Saff; eine Maßnahme, die nötig war, 
da Memel im Fahrplan nur einmal wöchentlich angelaufen werden konnte. Der 
Nachteil, daß diefe Erleichterung wegen der vielen beteiligten Kleinunter- 
nehmen“) im Verbandsverkehr über die Seedienſthäfen hinaus nicht gelten 
konnte, mußte in Rauf genommen werden. Eine andere Maßnahme ſtellte die 
Verbindung mit den Straßen des Führers her: Es wurde 3938 eine Rund- 
fahrkarte Rönigsberg Zoppot geſchaffen, von der der eine Weg mit dem 
Reichs bahnautobus, der andere zwiſchen Zoppot und Pillau mit dem Seedienſt, 
zwiſchen Pillau und Königsberg mit der Reichsbahn oder Vinnenſchiffahrt 
auszuführen war. 

Neue ſchwierige Aufgaben ſtellte die Tarifgeſtaltung fur den Verkehr mit 
Finnland. Die Tarife mußten billig ſein, um aus Oſtpreußen und Danzig für 
die Finnen ein neues, als nahe und vorteilhaft empfundenes Neifegebiet zu 
machen, jie durften aber nicht 3u billig werden, um nicht über Pillau Königs 
berg—iarienburg— Schneidemühl einen ſtaatlichen Wettbewerbsweg nach 
Berlin neben die aus eigener Kraft lebenden privaten deutſchen und finniſchen 
Dampferlinien zwiſchen Stettin und Selſinki zu Dellen. Da die Ausländer in 
Pillau die um mehr als go v. H. ermäßigten Gſtpreußenrückfahrkarten gegen 
„Regiſtermark“ (Kurs zur Reichsmark 3937/38 etwa 67 v. .) kaufen konnten, 
war doppelte Vorſicht geboten. Die Fahrgelder mußten dabei vom Seedienſt 
ab elfinfi in Deviſen erhoben werden, um die Zafenkoſten bezahlen zu können, 
va der Seedienſt nicht über die Deviſenquelle der Privatſchiffahrt — Fracht ⸗ 
einnahmen verfügte. Die Deviſeneinnahmen wurden dadurch beeinträchtigt, 
daß die Bezahlung der Rückreiſe zum Normaltarif, aber in Regiſtermark, nicht 
verhindert werden konnte. Dies führte zur Schaffung beſonders billiger, in 
Finnmark erſtellter und auch nur fo zahlbarer Rückfahrkarten nach Memel, 
Pillau und Zoppot, in die nach finniſchem Brauch Bettplatz und Paufchal- 
verpflegung mit einbegriffen waren. Die Preije betrugen 3938: Nückfahrt 
Decksplatz Fi 400, —, Einfache „Paſſage“ (entſprechend der IJ. Klaſſe) 
SUL 700, —, Rückfahrt „Paſſage“ SUT 500, — In dem Preis der „Paſſage“ 
waren Bettplatz und Verpflegung mit einbegriffen. Im übrigen wurde das 
Tarifſchema des Seedienſtes auf den Finnlanddienſt übertragen. Dabei wurden 
die einfachen Wormalfahrpreiſe jo geſtaltet, daß fie zum Wettbewerbsſchutz 
fur die Privatſchiffahrt über Swinemünde beſonders hoch waren, nach Trave⸗ 
münde zu aber nur noch geringfügig weiter anwuchſen. Da die Tarife von 
Selſinki nach Zoppot, Pillau und temel gleich waren, ergab ſich der richtige 
Preis für Swinemünde durch Juſammenſtoß des für Zoppot geltenden Finn- 
landpreiſes (RM 20,—) und des Streckenpreiſes (Zi 34,—). Gegen diefe 
RUT 34,— bedeutete der Fahrpreis bis Travemünde mit nur Rui 36, — 
keine weſentliche Erhöhung. 

*) Memeler Dampfſchiffsgeſellſchaft m. b. 5., Reederei Götz⸗Königsberg, Rob. 
meyhoefer⸗ Königsberg, Gſtdeutſche Eiſenbahngeſellſchaft, übrigens für die Strecken 
Königsberg Pillau und Königsberg - Labiau auch die Reichsbahn. 
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Aus Sieten und noch vielen anderen Einzelheiten fette fidh das durch die 
Vielzahl der sjáfen und Verkehrsbeziehungen reichlich bunte Bild bes See- 
dienſttarifes zuſammen. 

Alles nähere zeigt die beigegebene Fahrpreistafel des Tarifs von 3938, in 
der „auf Vorrat“ auch Preiſe vorgeſehen waren, denen zur Zeit keine Jabr- 
planmoglichkeiten entſprachen (Anhang III). 

Die Werbung“), neben der Fahrpian⸗ und Tarifgeſtaltung die dritte 
große Aufgabe für die Leitung eines Verkehrsbetriebes, hat nach 3933 
in den Grundformen nicht geändert zu werden brauchen. Neben den be- 
ſcheidenen normalen „wirtſchaftlichen“ Werbemitteln, dem jid) immer mehr zu 
einem Kunſtwert auswachſenden Auskunftsheft und den Bahnhofsaushängen, 
blieben Nachrichtenubermittlung durch die Zeitungen, „Werbung mit dem Be⸗ 
trieb“ und „Werbung durch das Keiſeziel“ in Gemeinſchaft mit dem Reiſe⸗ 
3iel**) die wichtigſten Formen des Kampfes um Fahrgäſte und damit um 
Beſucher für Oſtpreußen und Danzig. 

Aber wie anders war jetzt der Erfolg! Wie viel (tárter war das Echo, 
das die Jeitungsnachrichten fanden, feit die maßgebende Stelle, das Reichs 
miniſterium fur Volksaufklärung und Propaganda, die Preſſe eindeutig dar- 
uber unterrichtet hatte, daß der Seedienſt kein gewinnbringender oder gewinn⸗ 
erſtrebender Betrieb, ſondern eine nationale Gpfermaßnahme zur Förderung 
des oſtpreußiſchen Aufbaues durch Fremdenverkehr iſt! Wie kraftvoll loderte 
nun in ganz Deutſchland bis weit in den Weſten die Gſtbegeiſterung empor! 
In welch mächtigen Kundgebungen nahm die ganze Bevolkerung der Sajen- 
ſtadte und ihrer Umgebung Anteil an den verſchiedenen „erſten Fahrten“! 

Die erſten Beſuche in Lübeck find ſchon geſchildert, die Jungfernreiſe *") 
der „Tannenberg“ war ein förmlicher Triumphzug, und die Rückwirkung dieſer 
Ereigniſſe auf die geſamte Preſſe war ſo ſtark, daß die Schiffe auch tief im 
Sinnenlande geradezu volkstümlich geworden find. Trotz der im ſchweren 
Jahre 3956 aufgetretenen mehrfachen Betriebsunterbrechungen des Dampfers 
„Tannenberg“ (Kinderkrankheiten, die von dem Pionierwagnis einer ſolchen 
Vieufon(truFtion kaum zu trennen find), war im Jahre 3937 das Zutrauen und 
die Vorliebe zu dieſem Schiff jo groß, daß zur Verhütung von Überfüllungen 
die Sommerwerbung eingeſchrankt werden mußte. 

Anregungen zu weiteren Sondermaßnahmen der Werbung mit dem Be⸗ 
trieb kamen aus den verſchiedenſten Kreifen. Den Anfang machte 3934 eine 
Jugendführerfahrt ber Sitler⸗Jugend, durch die die jugendfrohe Überliefe- 


) Sierzu vergleiche Ebhardt: „Schiffahrtswerbung für Of- und Nordſee“, 
Olympiaheft der Jeitſchrift „Deutſche Werbung“, Berlin 1936. 

AInsbeſondere von der Jugend gern geleſen wurde ein bebildertes Seft, das 
die Erlebniſſe der See⸗ und Landreiſe ſchilderte. 

***) Schon vorher batte der Dampfer die Geſamtbelegſchaft der Stettiner Gder⸗ 
werke, der Werft, die auch dieſes Schiff geſchaffen batte, zu einem fröhlichen Tages- 
ausflug auf die O(tjee vereinigt. 
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rung im Seedienſt fortgeführt wurde. Auch das Juſammenwirken mit ben 
Reiſezielen — Oftpreufen und Danzig — wurde durch ſolche Studienfahrten 
erneuert. Die ſtraffe Organiſation des deutſchen Fremdenverkehrsweſens hat 
dieſe Arbeit weſentlich gefördert. 

Alle neu auftretenden Niöglichkeiten, mit dem Seedienſt für den Oft- 
gedanken und die Liebe zur See zu wirken, wurden freudig ergriffen. So 
fuhren auf eine vom Seedienft Oſtpreußen an die neugegründete VIG. ⸗Gemein⸗ 
ſchaft „Kraft durch Freude“ gerichtete Einladung [chon zum 1. Man 3034 faſt 
Joco deutſche Arbeiter aus Stettin nach Danzig und jooo Danziger von Zoppot 
nach Königsberg, um fo eine Verbrüderung der Volksgenoſſen aus Pommern, 
Danzig und Oſtpreußen in den gewaltigen Aufmärſchen und den Volksfeſten des 
erſten Mai zu fördern. Die fröhliche, faſt an rheiniſche Gewohnheiten er⸗ 
innernde Gaſtlichkeit der Danziger bewährte ſich gerade bei ſolchen Gelegen 
heiten. 

Ein unvergeßliches Erlebnis war 7937 die erſte Studienfahrt von 200 
Auskunfts- und Abfertigungsbeamten des Außendienſtes der Reichsbahn, bei 
der es auf dem Joppoter Seeſteg zu einem Zuſammentreffen mit 200 volks- 
deutſchen Danziger Eiſenbahnern aus damals polnischen Dienſt kam. Fahrten 
mit Reifebürofarhleuten und Jeitungsberichtern ſchloſſen fid) an. 


Einige Jahre lang wurde im Juſammenwirken mit dem Landesfremden⸗ 
verkehrsverband Oſtpreußen und der Werbeſtelle des Danziger Senats, an- 
geſchloſſen an die beſonders im weſtdeutſchen Induſtriegebiet ſtarken Verbände 
heimattreuer Oft- und Weſtpreußen eine lebhafte Vortrags- und Ausſtellungs⸗ 
tätigkeit betrieben. Um über den engeren Kreis der Beſucher der Ausſtellungen 
und Verſammlungen hinaus auf die ganze örtliche Bevölkerung zu wirken, 
bewahrte fid) die gleichzeitige Schaffung von Oſtpreußen⸗ und Danzig⸗Schau⸗ 
fenſtern in Reiſebüros und G. B. mit oſtpreußiſchen Erzeugniſfen des Gewerbe- 
fleigee und der Seimatkunſt) auch in anderen Geſchaͤften. Es zeigte jid) dabei 
wieder der Vorteil der engen Verbindung des Seedienſtes mit xjamburg- 
Amerika⸗Linie und Lloyd, deren verzweigtes Vertreternetz fid) allenthalben 
gern für den als eigene Angelegenheit empfundenen Seedienſt Gſtpreußen 
einſetzte. 

Eine der gelungenſten Werbeaktionen war die Zuſammenarbeit mit dem 
neugegründeten Reichsbund Deutſcher Seegeltung, deffen Führer, Vizeadmiral 
von Trotha, wie wohl kein anderer es verſtanden hat, auf dem Wege über 
die Jugend das ganze Volk für den Seegedanken zu erfaſſen. Alte Verbin- 
dungen konnten hier nutzbar gemacht werden. Wer Gelegenheit gehabt hatte, 
die Wirkung der von dem Bunde betreuten damals Potsdamer Schiffsmodell⸗ 
bauſchule zu beobachten, konnte leicht auf den Gedanken kommen, auch vom 
Dampfer „Tannenberg“ ein folches Wiodellfdyiff ): 20 bauen zu laſſen. Der 
Gedanke wuchs ſich bald aus: es wurde aus vorhandenen weiteren Modellen 
eine „Oſtpreußenkleinflotte“ zuſammengeſtellt, für die die auf Oſtpreußen be⸗ 


96 


a: Ëss ` 
2 eh aS 


Motorſchnellſchiff „Hanſeſtadt Danzig“. Kraftfahrzeugverladung in Travemünde 


Motorſchnellſchiff „Preußen“ legt von 3oppot ab 


Turbinendampfer „Tannenberg“ am Seedienſtbahnhof in Swinemunde 
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Im afen von Selſinki. „Preußen“ als Brucke von Jugend zu Jugend 


Hebebühne in Swinemünde 


Kraftwagenverladung am Turbmendampfer „Tannenberg“. 
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Bandgepäch 


Der Reiſeweg als Erholung 


Der Beſuch der Schiffe des Seedienſtes iſt immer wieder cin Ereignis für Joppot. 


Frohgemut fahren die ,xjeimattreuen" nach dem befreiten Memel. 


Lange grußen Rugens maleriſche hohe Ufer herüber. 


Spatherbſt 3939: 
Mit Kitten und 
Reien, mit aller 
fahrenden Sabe, 
kehren die 
Baltendeutſchen 
beim. 


Wieder (tebt der b 
Seedienſt Oft- r 
Preußen bereit. 
Deutſchlands 
beſte Schiffe 
werden 
eingeſetzt. 
— —„— 


Auch im der zukunft wird die Schiffahrt dem Gſtgedanken dienen: 


züglichen Schiffsnamen maßgebend waren: Panzerſchiff „Sindenburg”, 
Kreuzer „Königsberg“ und Dampfer „Tannenberg“! Dieſe Kleinflotte fuhr 
zunächſt auf Fernlaſtkraftwagen über die Straßen des Führers nach Weſt⸗ 
falen, überall von einer begei(terten Bevölkerung gegrüßt. Dann ging es über 
die weſtdeutſchen Kanäle zum Rhein. In den volkreichen Städten Weſtdeutſch⸗ 
lands war dieſer Form der Werbung — faſt ſchon Propaganda — überall 
ein ſtarker Erfolg beſchieden. 

Post hoc, ergo propter hoc — anders als nach dieſem Satz in Verbindung 
mit einem gewiſſen geſunden Gefühl und einigen wenigen Anzeichen kann der 
Werber die endgültige Wirkung feiner Arbeit an der Stelle, auf die es an. 
kommt, nicht beurteilen: — An der Zahl der Sabrgá(te! Der zeitweiſe kaum 
zu bewältigende Andrang von Xeijenben, die josy mit der „Tannenberg“ 
gerade über Kiel nach Danzig und d(Ipreufen fahren wollten, bürfre ficherlich 
zu einem Teil auf die Werbung durch die Oſtpreußenkleinflotte zurückzu⸗ 
führen ſein. 

Die Aufgaben des Jahres 3936 und die Erfahrungen des Finnlanddienſtes 
hatten ergeben, daß mit dem vorhandenen reichseigenen Schiffspark auf die 
Dauer nicht auszukommen war. Die eingeſetzten Privatſchiffe waren im 
Grunde unzureichend, zudem ſämtlich über 30 Jahre alt. Der Öberpräfident 
von Pommern als Chef der Waſſerbaudirektion Stettin beantragte, durch 
Bau von drei weiteren Seedienſtſchiffen eine Flotte von ebenſovielen 
Schiffen zu ſchaffen, wie fie 3936 hatte eingeſetzt werden müſſen. Der Reide, 
verkehrsminiſter machte ſich den Gedanken zu eigen; finanzielle Gründe und 
die Überlaftung der deutſchen Schiffbauinduſtrie mit anderen, nicht zuletzt Aus⸗ 
lands auftragen, führten dazu, zunächſt nur das vierte Schiff zu bauen. Die 
Bereederung wurde dem Norddeutſchen Lloyd übertragen, der 3934 hinter der 
Hapag zurückgeſtanden hatte, die mit zwei Schiffen, darunter dem größten, 
im Seedienſt Oſtpreußen vertreten war. 

Über die Baugeſtaltung zu berichten, fei berufener Feder nach der fertig- 
ſtellung vorbehalten“). Einige Grundgedanken gehören aber hierher. Die 
Verkehrsaufgaben des Schiffs mußten zweierlei fein, an fic) arg verſchieden: 

Maſſenbeförderung von Weſten nach Zoppot und Pillau 
und hochwertige Beförderung im Finnland —Gſtpreußendienſt. 

Gerade auf dieſer Strecke hatten ſich neue Bedürfniſſe entwickelt, denen 
die bisherigen Schiffe nicht entſprachen. Die Fürſorge für den höher zahlenden 
Fahrgaſt 3. T. internationaler Prägung, die im Überſee verkehr den Weltruf 
der deutſchen Schiffahrt begründet har, die Sorge für Fahrten mit Bebagen 
und fröhlichem Lebens genuß, wie fie auf finniſchen Dampfern ebenſo wie auf 
denen der Firma Rud. Chriſt. Gribel⸗Stettin herrſcht, war im kurzfriſtigen 
Verkehr zwiſchen Swinemünde und Pillau vielleicht allzuſehr hinter der Pflege 
einer etwas fpartanifch-Fameradfchaftlichen Maſſenverkehrsform zurückgeſtellt 


*) Junächſt Reiners in „Die Technik im Oſtſeeraum“ 1939, Ur. 32, S. 23). 
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worden. Nur übermenſchliche Anſtrengungen ber Schiffsbeſatzungen konnten 
dabei bóbersablenbe Fahrgäſte noch einigermaßen zufriedenſtellen. Wir haben 
geſehen, daß durch Beſchränkung der Gruppenhöchſtzahl auf 300 Köpfe Miß⸗ 
ſtänden mit Erfolg entgegengetreren werden konnte. Unbequem blieb für die 
Fahrgäſte, die aus dem unter dem Zauptdeck gelegenen Rammerdeck nach oben 
ftrebten, daß fie, die neben dem wenig oder nicht ermäßigten Fahrgeld noch 
einen Bettplatz bezahlt hatten, denen aber die Schlafkammern keine Sitz⸗ 
gelegenheit für die Dauer boten, bei ſtark beſetztem Schiff ſich durch das Ge⸗ 
dränge auf zwei Decks hindurcharbeiten mußten und die guten, ſonnigen und 
ausſichtsreichen Plätze auf den oberen Decks inzwiſchen beſetzt fanden. Je 
länger die Strecke wurde und je mehr man fid) auch um Ausländer zum Beſuch 
für Oftprenfen und Danzig bemühte, bei denen die Erziehung zur Volts- 
gemeinſchaft nicht ohne weiteres vorausgeſetzt werden konnte, deſto mehr 
mußte verſucht werden, ohne Benachteiligung der Maſſen (die übrigens bei 
den finniſchen Jugendfahrten nach Oftpreufen auch im Auslands verkehr zu 
berückſichtigen find) den höherzahlenden Fahrgäſten mehr Bequemlichkeit zu 
bieten. 

Auf dem vierten Keichsfchiff wird die Lofung dieſer Aufgabe in folgender 
Art verſucht: unter Verzicht auf entbehrliche Geſellſchaftsräume wird das 
Promenadendeck als Unterkunftsplatz für Wiaffen — der vorderſte Teil als 
Jugendherberge — eingerichtet, darüber wird ein Rammerdeck geſchaffen. Das 
ift möglich, da das sfauptde nicht die für Kraftwagen erforderliche uͤberhöhe 
braucht, wie bei „Tannenberg“. Dieſes Rammerdeck erhält beiderſeits ſchmale 
freie Decks für die Kammerfabrgá(te, denen das nahe Bootsdeck bei ſchwach 
beſetztem Schiff ebenfalls zur Verfügung ſteht. Dieſe beſſer ausgeſtalteten 
Kammern rechtfertigen einen höheren Preis, während im unteren Schiff 
weitere Kammern zu ermäßigten Bettpreiſen eingebaut werden. So fol das 
Schiff etwa 1300 Sabrad(ten Liegeplätze bieten, davon über 200 in Kammern. 
Bis zu 20 Kraftwagen ſollen auf Back und Achterdeck befördert werden 
konnen. 

Die andere Beſonderheit des Schiffs iſt ſeine moderne Einrichtung für 
Kohlenfeuerung, die unter allen Umſtänden die Unabhängigkeit von der Aus⸗ 
landswirtſchaft ſicherſtellen fol. Als Antrieb wird eine bewährte turboelek⸗ 
triſche Maſchine gewählt, die Schwierigkeiten verhüten foll, wie fie bei 
Dampfer „Tannenberg“ zuerſt aufgetreten waren. Die dadurch vergrößerte 
Maſchinenanlage und bie ſchweren Kohlenbunker nötigen zu beträchtlicher 
Größe und Dólligfeit des Schiffs, fo daß angenehme Sceeigenfchaften zu er- 
warten find. Am 34. Oktober 3939, mitten im Kriege und doch pünktlich zur 
vorgeſehenen Stunde, it „Marienburg“ — fo wurde das vierte Schiff ge 
tauft — vom Stapel gelaufen. Dann nahmen andere, im Augenblick drin⸗ 
gendere Aufgaben die Kräfte der Werft in Anſpruch. 
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Sechſter Abſchnitt 


Der Seedienſt Oſtpreußen vor Kriegsaufgaben 


Dienten die Anſtrengungen des Seedienſtes Oſtpreußen in den Jahren 
3937 und J938, wie ſchon von 3026 bis 1939, der inneren Vorbereitung des 
deutſchen Volkes und feiner Jugend auf die großen Zukunftsaufgaben im 
Often, fo ſollte das Jahr 1930 Erfüllung hochfliegender Zoffnungen und un- 
mittelbaren Dienſt im Zeitgefchehen bringen. Die feit zwanzig Jahren anges 
wachſene ungeheure Spannung, die Folge ber einem verlogenen Friedens⸗ 
gedanken entſprungenen Diktate von Verſailles, hatte ihren Meiſter gefunden, 
der die nach Befreiung drängenden Kräfte zu nutzen ver ſtand. So brachte die 
3eit in friedlichen Löſungen die Neuordnung des völfifchen Zuſammenlebens 
im böhmiſch⸗mähriſchen Raume, die Schaffung einer freien Slowakei, die 
Rückgliederung des ſchönen Niemellandes, die Befreiung und Seimkehr der 
Oſtmark und zuletzt den kriegeriſchen Wetterſturm, der in knapp drei Wochen 
zur völligen Vernichtung des polniſchen Staates führte. Blieb von den Maf- 
nahmen des Jahres 3938 die Gſtſee bis auf gewiſſe Bereitſchaften unberührt, 
Jo reichte ſchon das erſte Ereignis des Jahres J939 in ihren Raum hinein: 
ohne Blutvergießen kehrte das Memelyebiet in das größer gewordene Deut- 
ſche Reich zurück. 

Wie febr der Seedienſt Oſtpreußen feit 5927 dazu beigetragen hatte, in 
der deutſchen Bevölkerung von Memel das Bewußtſein zu ſtärken, daß das 
Deutſche Reich hinter ihr ftans, bewieſen die lebhaften Kundgebungen bei den 
erſten Schiffsbeſuchen des Jahres 3038. Fremdvölkiſche Provokateure aber 
verſuchten, daraus Unheil zu ſtiften. Bei dem damaligen Mangel einer von 
Litauen zugelaſſenen volksdeutſchen Organiſation in Memel fonnte bie ſpon⸗ 
tane Bewegung ſchwer abgebremſt werden. Es entſtand die Gefahr, daß die 
Dinge zur Unzeit und infolge der erausforderungen durch litauiſche in. 
dringlinge blutig zur Entſcheidung drängen könnten, ehe der Führer mit ſeinem 
behutſamen Einſatz der deutſchen Kraft den von ihm gewollten Erfolg herbei⸗ 
führen konnte. Es ſpricht für den deutſchen Wunſch nach einer friedlichen 
Löſung, daß der ſchwere Entſchluß gefaßt wurde, vier Wochen lang auf die 
Beſuche der Seedienſtſchiffe in Memel zu verzichten, bis die Volkserregung 
ſich wieder gelegt hatte. Da zur Vermeidung weiterer Beunruhigung dieſe 
Fahrplan änderung nicht veröffentlicht werden durfte, hatten die Reedereien 
und Safenvertretungen ſehr geſchickt vorzugehen, um die Reiſenden ohne io, 
teil, alfo auf Koften des Seedienſtes, umzuleiten. Es bewährten (id) die kauf⸗ 
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männijche Großzügigkeit unferer Fahrgaſtreedereien unb das auf Grund der 
Erfahrungen des Jahres 936 im Einvernehmen mit der Reichsbahn plan- 
mäßig durchgearbeitete Umleitungs verfahren. 

Im März 3059 wurde Memel frei. Der Seedienſt Oſtpreußen ließ es fic) 
nicht nehmen, noch im gleichen Monat fein ſchoͤnſtes Schiff, die „Tannenberg“ 
mit rund tauſend heimattreuen Memeldeutſchen aus Berlin, Stettin und 
Hamburg nach Memel zu ſchicken. Der Chef der geſchäftsführenden Waſſer⸗ 
ſtraßendirektion Stettin, Oberpräſident und Gauleiter Schwede⸗Coburg, be- 
fuchte auf dieſer Fahrt feine alte Zeimat; die Führer der Memeler Freiheits⸗ 
kämpfer, an der Spitze Dr. Neumann, und eine jubelnde Volksmenge be- 
grüßten das Schiff. — Welche Wendung der Lage ſeit der erſten, unter 
litauifchen Bajonetten verbiſſen ſchweigſamen Begrüßung 39271 

Die Befreiung des Memelgebietes führte zu weiterer Blüte des See⸗ 
dienſtes Ofipreufen. Mit fat 70 000 Sabrgá(ten wurde im Jahre 3939 die 
hochſte Zahl feit feinem Beſtehen erreicht, wenn man von Jahren aufer- 
gewöhnlicher Aufgaben wie z920 (Abſtimmungs verkehr) und 4936 (teilweiſe 
Korridorfperre) abſieht. Das Sauptgewicht des Verkehrs lag im Jahre 3939 
vor dem Beginn des Krieges. Es gibt Anzeichen dafür, daß im Zerbſt 5939 
ohne den Kriegsausbruch infolge verbilligter Tarife und zunehmender Werbe⸗ 
erfolge dem Seedienſt weit mehr Reiſende zugeſtrömt wären, als im Kriege den 
Notverkehr zur Umgehung des von den Polen zu guter Letzt verwüſteten 
Kor ridorgebietes benutzt haben. Memel allein erreichte im Sommer 3939 
die Zahl von jj oco gegenüber nur jooo Xeijenben im Jahre 1938. 


Es ift ein zeichen des feſten Glaubens der deutſchen Oſtpreußenreiſenden, 
wie auch 3. B. der Eltern der finniſchen Beſuchskinder, an die Friedensliebe 
unferes Fuhrers, daß der Fremdenverkehr nach Oſtpreußen und fogar nach 
Zoppot bis in den Auguft hinein blühte. Während noch das Reichs verkehrs⸗ 
miniſterium fih in Selſinki an den zwiſchenſtaatlichen Vorarbeiten für die 
Verkehrsbedienung der für 3940 geplanten Glympiſchen Spiele betei⸗ 
ligte, nótigten die drohenden Vorbereitungen des polniſchen Nachbarn den 
Danziger Senat, an den wehrhaften Schutz ſeiner herrlichen Stadt zu denken. 
Diefe Vorbereitungen konnten auch dem ungeübten Auge nicht verborgen 
bleiben. Man rechnete aber damit, daß rechtzeitig der Ruf zur Seimtebr 
hörbar werden würde, falls der Feind uns den Krieg aufzwingen folte. 


Um den fünfundpvanzigjáhrigen Gedenktag der Schlacht von Tannenberg 
im großartigen Stil des nationalſozialiſtiſchen Reichs feierlich und friedlich zu 
begehen, fuhren noch Ende Auguſt über 9000 alte Frontſoldaten nach Oft- 
preußen. Sie fuhren mit der Eiſenbahn durch den Korridor — gerade in 
dieſer Zeit mannigfacher Grenzverletzungen und ſchamloſer Bedrückung der 
Volksdeutſchen wirkte ſich unſere auf der verkehrstechniſchen Ungeheuerlichkeit 
des polniſchen Korridors aufbauende Propaganda dahin aus, daß die polnifche 
Eiſenbahnverwaltung es lange aängſtlich vermied, neuen Stoff zu Beſchwerden 
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über Verkehrsbehinderungen zu geben. Erſt als die deutſch⸗polniſche Spannung 
zur Siedehitze angewachſen war, ließ man auch diefe Maske fallen und ſchützte 
Lofomotivmangel vor, um Rorridorzüge in Marienburg ſtehen zu laffen. 
Yun ſchlug die Stunde, für die der Seedienſt Gſtpreußen geſchaffen 
worden war! Jetzt galt es alle Kräfte anzuſpannen, alle noch vorhandenen 
Reſerven heranzuziehen, um den Bahnweg möglichſt zu erſetzen. So mußten 
am 26. Auguſt die Fahrten nach Riel und Travemünde fortfallen. Dadurch 
wurden Schiffe für häufigere Pendelfahrten zwiſchen Swinemünde und Pillau 
frei. Die Verhältniſſe zwiſchen Danzig und Polen geſtalteten ſich ſo drohend, 
daß 3oppot nicht mehr angelaufen werden konnte. Nun wurde der feit 1929 
in den Schubladen des Reichsverkehrsminiſteriums für den Fall einer Sper- 
rung des polnifchen Korridors bereitgehaltene „Bedarfsfahrplan“ in Kraft 
geſetzt und angefichts der Lage und des noch verfügbaren Schiffsmaterials der 
Plan „6“ angeordnet. Große und Dringlichkeit der Aufgabe nótigten zur 
Anwendung rein militärrſcher Befehlsformen an Stelle der gewohnten 
Miniſterialerlaſſe. Die erſte dieſer Anordnungen ſei hier abgedruckt. Sie iſt 
wegen dauernder Jinberung der Lage nur teilweiſe durchgeführt worden. 
Seedienſtbefehl 3. 

I. Cage: angeblich 32 ooo, wahrſcheinlich 9600 Tannenbergteilnehmer im 
Anrollen auf Pillau, teils ſchon daz Kaifer mit j200 bereits abge- 
fahren. Reichsbahn verfucht 2 Züge je Soo bis Schneidemühl zu bringen. 

IL Ret iff vom Seedienſt zu befördern. 

III. Auftrag für WSD Stettin: 

A Funk Odin und Sertha möglichſt beſchleunigen. 

B Rügen ſofort nach Ankunft in Reval ſchnellſtens wieder auslaufen 
nach Pillau. Bunkerfrage prüfen. 

C Raifer ſofort nach Pillau zurück. Schiff iſt für Seedienſt durch Sbv 
bis auf weiteres ſicherzuſtellen. 

D Preußen Sanſeſtadt ſcheiden ſofort aus Seedienſt aus. Jahlmeiſter⸗ 
perſonal für Erſatzſchiffe mit ilfe Sbv ſicherſtellen, 

E Dampfer Frigga ſofort Swinemünde muß noch heute Sonntag als 
Planſchiff nach Pillau. 

F Alle 25raeunlid)bampfer nach Entladung Swinemünde vollbunkern. 
Sofort Meldung an Befeedop*) wann mit Sicherheit fahrbereit. 
Weiterer Befehl für dieſe Schiffe folgt. 

IV. Auftrag für WSD Königsberg: 

A überfüllungen verhindern. 

B Verbindung mit TO und Rbd Königsberg. 

C Tannenberg heute Sonntag alle Pkw ſtehen laffen. Schiff mit 2000 
Sahrgäften beſetzen, desgleichen Dienstag. 

D Vormale Fahrgaßte haben Vorrang vor Feſtteilnehmern. 


) Drahtanſchrift des Beauftragten. 


V. Swinemünde und Pillau melden Abfahrten, Ankünfte und Beſetzungs⸗ 
ſtärken an WSD Stettin. Stettin meldet an Befeedop. 
VI. Weiterer Auftrag für Stettin: 
A Fuͤrſorge für Bunkern. 
B Verbindung mit Abd Stettin. 
C Weitergabe dieſes Befehls ſoweit erforderlich an Reedereien und 
Hafen vertretungen. 
VII. WSD Königsberg benachrichtigt Meyhoefer. 
VIII. Zoppot wird vorläufig nicht angelaufen. 
IX. Überleitung zum Bedarfsplan zehn wird beſonders angeordnet. 
Reichs verkehrsminiſter. 


Die Einberufung gerade der beſten Schiffe zum Schutze der heimiſchen 
Küften zwang dazu, immer mehr auf Erſatzſchiffe zurückzugreifen In ge⸗ 
wohnter Entſchlußfreudigkeit ſprang die Reederei Braeunlich mit ihren be- 
währten Dampfern „Odin“ und „Zertha“ ſowie mit dem 1927 erbauten, Lange 
ſamen „Rugard“ und mit der kleinen, aber tüchtig geführten „Frigga“ ein, 
um bie Leiſtungsfähigkeit des Dienſtes der gewaltigen Aufgabe der Zeim⸗ 
befórberung der Sommerreiſenden und der Teilnehmer an dem in letzter 
Stunde abgeſagten Weiheakt von Tannenberg anzupaſſen. Aber ohne den 
tatkräftigen Einſatz der in Pillau zufällig bereitliegenden Marinetransport⸗ 
flotte wäre die Abbeförderung nicht fo ſchnell durchzuführen geweſen. 

Kaum waren die letzten Kyffhäuſermänner gelandet, da erſchien am 
). September früh ber am Vorabende von Swinemünde planmäßig mit fabr- 
gäſten oſtwärts gegangene Dampfer „Kaifer” wieder vor dieſem Hafen: er 
war auf See „umgedreht“ worden! 

Da war allen klar: das Maß war voll, es ſchlug die Stunde der Be⸗ 
freiung für unſer geliebtes Danzig und für unſere gequälten volksdeutſchen 
Bruder in den geraubten Gebieten! — Im Verkehr des Seedienſtes Or 
preußen trat eine Pauſe ein. Die 28% m-⸗Geſchütze der „Schleswig⸗olſtein“ 
und „Schleſien“ redeten in der Danziger Bucht ihre gewaltige Sprache, pol⸗ 
niſche Unterſeeboote verſuchten die Gſtſee unficher zu machen; der Schutz der 
Häfen durch Minenſperren erſchwerte die Zandelsſchiffahrt. So blieben die 
nicht zum Wehrdienſt einberufenen Schiffe verdunkelt in den Zäfen liegen, 
bis die Lage auf ber Gſtſee eindeutig und endgültig zugunſten Deutſchlands 
entſchieden war. 

Die Pauſe dauerte nur s Tage; dann wurde — unter vorſichtiger Um- 
gehung des ſich zähe verteidigenden Zela — ein Votverkehr wieder auf⸗ 
genommen. Nur mit improvifierten Einzelmaßnahmen konnte der Betrieb 
aufrechterhalten werden. 

Wie das dieſem Buche beigegebene ausführliche Fahrplanſchaubild für 
die Zeit vom 26. Auguſt bis 4. Gktober erkennen läßt, war es mit den erreich- 
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baren Schiffen längere Zeit nicht möglich, einen täglichen Dienſt, ber vier 
Schiffe erfordert hatte, zu fahren. 

Standen zunächſt in „Odin“ und „Zertha“ noch verhältnismäßig ſchnelle 
Schiffe zur Verfügung, ſo mußte der Fahrplan, um die Auskunftserteilung 
nicht zu verwickeln, fich nach den langſamſten Schiffen richten. Die Rigen- 
dampfer „Frigga““) und „Berlin“, die urſprünglich nur als Votbehelf, weil 
örtlich greifbar, herangezogen wurden, waren zwar wendig, aber zu klein 
und offen, beſonders im Sinblick auf die bevorſtehenden Serbſtſtürme. 


Die Reihe der eigentlichen Küſtenfahrgaſtſchiffe war bald erfchöpft; 
Schiffe, deren gewöhnliche Verwendung die engliſchen Blockade verſuche ver- 
hinderten, wurden angeboten. Ihre Geſchwindigkeit war oft gar zu gering, 
ihre Länge zu groß; von der Aufgabe, in einem Oſtſeehafen in Ausführung 
eines faſt eiſenbahnmäßigen Fahrplans zu manövrieren, machten ſich die an⸗ 
bietenden Stellen oft falſche Vorſtellungen. Sehr zögernd ging man an den 
Gedanken heran, die an fih tadellofen, aber für bie tier reichlich großen 
Schiffe der S.⸗Gemeinſchaft Kraft durch Freude „Der Deutſche“, „Sierra 
Cordoba“ und das Sapag⸗Charterſchiff „Oceana“ in Betracht zu ziehen. 


Die in zahlreichen techniſchen Umſtänden begründete Scheu vor der Ver⸗ 
wendung gemiſchter Frachtdampfer, die wenigſtens handlicher waren, mußte 
überwunden werden. Um den Dienſt nicht zum Stillſtand kommen zu laffen, 
wurde der Bananendampfer „Orotava“ des Norddeutſchen Lloyd hergerichtet. 
Als die Erfahrungen mit ihm günſtig ausfielen, wurde das Angebot des im 
Typ ähnlichen ſonſt in der Bremen — England⸗ Fahrt verwendeten neuen 
Dampfers „Adler“ der Bremer Reederei „Argo“ gern angenommen. Daß er 
kleiner war, erleichterte das Ein⸗ und Auslaufen in den Säfen. 


Die Fahrplangeſtaltung war nicht frei; wichtigere Aufgaben ſchränkten die 
Fähigkeit der Eiſenbahn zur Beförderung ber Bunkerkohlen ein. So mußten 
Kohlen wegen der Schwierigkeit der Wiederbeſchaffung (nicht des Geldes 
halber) durch langſame Fahrt geſpart werden. Das ergab zugleich Zeitreſer ven, 
die die Innehaltung des angeordneten Fahrplans ermöglichten. Längere 
Pauſen für das Bunkern und die Votwendigkeit, der überbeanſpruchten Be- 
ſatzung Ruhe zu gönnen, zwangen zu langen Liegezeiten, beſonders in Swine⸗ 
münde. Die bei oberflächlicher Betrachtung unzureichende Ausnutzung der 
Schiffe bedeutete in Wahrheit für die Mienfchen eine Überlaftung. Säufiger 
Wechſel der Schiffe wurde nötig, weil die nach dem anſtrengenden Sommer⸗ 
dienſt notwendigen Keſſelreinigungen und andere Inſtandſetzungen Dampfer 
vorübergehend ausſcheiden ließen oder weil befondere ZIwecke dem Seedienſt 
Oftpreufen die oft eben eingeſetzten Schiffe wieder entzogen. Bei der Indienſt⸗ 


) „rigga“ wurde am 27. Auguft mitten aus der Sonntagsfahrt von Rügen 
weggeholt und fuhr nach Bunkerung noch am gleichen Abend mit mehreren Kraft- 
wagen und 389 Sahrgäften ſowie zahlreichen Expreßnut von Swinemünde nach Pillau. 
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ſtellung von „Grotava“ und „Adler“ war es mit dem einfachen Einſatz nicht 
mehr getan. Dieſe Frachtdampfer mit hübſchen Kammern für etwa 40 Fahr⸗ 
gäfte mußten erft für soo Reiſende beſonders eingerichtet werden. Dabei galt 
es nicht nur, für die 26 Stunden dauernde Reife Liegegelegenheiten zu ſchaffen, 
vielmehr mußten Verpflegungsgelegenheiten ſowie vor allem Wafchräume 
und Toiletten geſchaffen werden, die für die gemeinſame Beförderung vieler 
Menſchen die er(te Grundvorausſetzung find. Es bewährte fich, daß ber See- 
dienſt Gſtpreußen nicht als reine Staatsrerderei betrieben, ſondern aus der 
deutſchen Privatſchiffahrt heraus entwickelt worden war. Die Großreedereien 
Somburg-Amerifa-Linie und Norddeutſcher Lloyd wußten, auf was es im 
Oſtpreußendienſt ankam, konnten daher auch fremde angebotene Schiffe be. 
urteilen und ſelbſt für dieſen Sonderzweck herrichten. Es lohnte ſich die ein⸗ 
gehende Seranziehung der Seedienſtreedereien nicht nur zum Betriebe, ſon⸗ 
dern auch zu Bauberatungen. Ohne lange Erörterungen konnte der Techniſche 
Betrieb des VNorddeutſchen Lloyd auf Grund eines Ferngeſprachs an die 
Arbeit gehen. Schon nach zwei Tagen verließ „Orotava“ mit Kochkeſſeln, 
Zeisung und Waſcheinrichtungen verſehen Bremerhaven, um in Swinemünde 
den Dienſt aufzunehmen. Satte man mehr Zeit gehabt, fo hatte man die Aus- 
geftaltung weiter treiben können. Kriegs- und behelfsmäßig war das Schiff 
aber für den jetzigen beſonderen mech geeignet. Zum Ausbau des Dampfers 
„Adler“ ſtanden ein paar Tage mehr zur Verfügung; da er kleiner war, mußte 
an Stelle von Liegeſtühlen auf mehrſtöckige hölzerne „Wanderkojen“ (ein von 
der „Tannenberg“ her bekannter Begriff) zurückgegriffen werden. Auch hier 
trat ber Cjorbbeut(d)e Lloyd hilfsbereit ein. Neben den Einbauten ſtellte er 
das im Betrieb der „Argo“ fehlende Perfonal für die Betreuung der Zunderte 
von Fahrgaſten, wie Jahlmeiſter und einen Wirtfchaftspächter nebſt Stewards. 
Er vertrat das Schiff auch im Charter vertrage und abrechnungsmaßig gegen- 
über dem Reich, fo daß die Juſammenarbeit im gewohnten Gleiſe vor 
ſich ging. 

Ende September traf in Swinemünde ein feltener Gaſt ein: das Kdf- 
Schiff „Der Deutſche“ brachte die aus der Sölle von Warſchau erlofien 
Diplomaten über Pillau. Damit war von anderer Seite ein Verſuch gemacht 
worden, ber im Seedienſt Gſtpreußen nicht unbeachtet blieb. Seines Tief- 
gangs halber konnte der Dampfer in Swinemünde nicht an der gewohnten 
Stelle, in Pillau überhaupt nicht anlegen. Sier mußte mit Silfsſchiffen aus- 
gebootet werden. Als der eben mit Mühe gewonnene tägliche Fahrplan mit 
vier Schiffen wieder bedroht war, als auch die letzten der alten getreuen 
Schiffsgarde: „Odin“ unb „Sertha“ anderweit gebraucht wurden, da mußten 
betriebliche Unbequemlichkeiten in Kauf genommen werden. Die inzwiſchen 
in Bremerhaven eingetroffenen Dampfer „Der Deutſche“ und „Sierra Cor- 
doba” wurden für den Seedienſt Oftpreufen ſichergeſtellt. Aber „Der Deutſche“ 
hat nur eine Fahrt nach Pillau durchgeführt, dann entſtand eine ganz neue 
Lage; „Sierra Cordoba“ wurde darauſhin in Bremerhaven angehalten. Auch 
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dieſer Verſuch, einen Fahrplan auf wenigſtens z4 Tage anzuordnen, war 
ergebnislos. 


Am Abend des 2. Oktober 5939 verkündete bie Deutſche Reichsbahn, ihre 
gewaltige Aufbauarbeit fei ſchon ſoweit fortgeſchritten, daß — wenn auch mit 
mehrmaligem Umſteigen an der noch zerſtörten Dirſchauer Brücke — der 
Landweg durch das befreite Gebiet wieder benutzbar war. Die Menſchen, die 
bisher geduldig die Unbequemlichkeit in den verdunkelten Säfen und Schiffen, 
die Lange der Reife und manche anderen kriegsmäßigen Umſtände in Kauf 
genommen hatten, verſuchten es nun ſchlagartig mit dem immerhin kürzeren, 
wenn auch noch nicht reibungsloſen Landwege; „Der Deutſche“, das größte 
und ſchönſte Schiff, das jemals in den zwanzig Jahren im Seedienſt Oft- 
preußen gefahren war, wurde nur von $8 Fahrgäſten benutzt! Durch eine kurz 
vorher eingetretene eintägige Sperre des Seeweges war der Fahrplan durch⸗ 
einandergekommen: am 4. Oktober lag in Swinemünde Dampfer „Adler“, 
während in Pillau die Dampfer „Orotava“, „Frigga“. „Berlin“ und „Der 
Deutſche“ lagen oder erwartet wurden. Das war dank dem Jufall eine Lage, 
als fei jie abſichtlich vorbereitet worden für den neuen Einbruch weltgefchicht- 
lichen Geſchehens in den Seedienſt Oſtpreußen: am 4. Oktober 73.00 Uhr traf 
im Keichsverkehrsminiſterium der Befehl zur Seimſchaffung der Balten- 
deutſchen ein! Da blieb nur ein Entſchluß, um alle Kräfte für die zunächſt 
unüberfehbare neue Aufgabe freizumachen: fofortige Einſtellung des See- 
dienſtes Öftpreußen! 

Das Bild des Seedienſtes Gſtpreußen hatte fih während der Löſung 
feiner Kriegsaufgabe geändert. Wie auf allen Verkehrsmitteln kriegführender 
Lander beherrſchten Soldaten, friſch Einberufene, Rommandierte unb Ur, 
lauber das Bild. Der übliche Reiſeverkehr — an ben Urlaubs⸗ und Bahnſee⸗ 
karten (meiſt Seimreiſe) erkennbar — lief allmählich aus. Der einmal an- 
gekündigte OSS („Gſtpreußen⸗Serbſt⸗Sondertarif“), der diesmal auch Swine- 
münde umfaßte, blieb zur Vermeidung von Preisſteigerungen und — auf eine 
ſpätere Zukunft berechnet — zur Erhaltung des Vertrauens beſtehen. Für 
die erſte Richtung nur nach Often gültig, wurde er feines billigen Preiſes 
halber (unter % Normalfahrpreis!) auch für einfache Fahrr viel benutzt und 
hat die unbequeme Reife wenigſtens billig geſtaltet. Im übrigen kam die 
angeſichts der zahlreichen werbenden Tarifermäßigungen in den letzten Jahren 
wenig benutzte einfache Fahrkarte wieder zu Ehren. Die Einnahmen daraus 
erreichten einen bemerkenswerten Betrag. Es handelte ſich zum großen Teil 
um Keiſende, die über die Gegenrichtung noch nicht verfügen konnten: note 
wendiger Verkehr. Die zahlreichen Sahrgäfte, die bei Kriegsausbruch und 
ſchon in der Spannungszeit mit reinen Eiſenbahnfahrkarten dem Landwege 
aus wichen, wurden vom Seedienft unter Anerkennung ihrer Fahrausweiſe 
ohne weiteres befördert. Die Abrechnung mit der Reichsbahn blieb ſpätere 
Sorge und ließ ſich einfach geſtalten. 
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Werbung verbot fid) angefichts des Krieges und der aus ibm fol- 
genden Unbequemlichkeiten und — das wollen wir nicht verſchweigen — Ge⸗ 
fahren. Aber Auskunftserteilung war wichtig und ſchwierig. Sie mußte auf 
wenige, bei den ſtändigen Anderungen ſchnell erreichbare Stellen beſchränkt 
werden. Dies waren die Seedienſtmeldeſtelle J. Müller in Swinemünde, die 
Reederei Braeunlich in Stettin, die Fahrkartenverkaufsſtelle des VNord⸗ 
deutſchen Lloyd in Berlin und die Firma Robert Meyhoefer in Königsberg 
i. Pr. Erſt ſpäter konnte bie Samburg-Amerifa-Linie in Zamburg mit ein- 
geſchaltet werden. 

Bettplatzvorverkauf ſchied aus. Nicht der verwöhnte und erfahrene 
Luxusreiſende, ſondern Mütter mit Kindern, alte Leute und Nranke wurden 
an Bord von den Jahlmeiſtern, ohne daß es einer Weiſung bedurft hatte, in 
nationalſozialiſtiſchem Geiſte bevorzugt. Die kleinen Schiffe mit ihrer unzu⸗ 
reichenden, auf andere Verhältniffe zugeſchnittenen Unterkunft für Beſatzung 
erlaubten im übrigen nicht, die Reiſenden durch verſtärktes Perſonal fo zu 
betreuen, wie es dem Bedürfnis und den Gewohnheiten des Seedienſtes und 
feiner Reedereien entſprochen hätte. Die Gefahren der Friegsmäßigen See⸗ 
fahrt nótigten zu ſorgfältiger Einhaltung der Fahrgaſthöchſtzahlen, auch wenn 
sSunderte von Xeifenben in den Säfen ſtehen bleiben mußten. Es kann nur 
mit Dank gegen die Vorſehung feſtgeſtellt werden, daß es dem Geſchick deut- 
ſcher Seeleute und dem muftergültigen Zuſammenwirken der Marinedienſt⸗ 
Dellen mit der Sandelsſchiffahrt gelungen ift, den Seedienſt Gſtpreußen ohne 
Unfälle bis zur einſtweiligen Unterbrechung durchzuführen. 

Auch in der Bedienung des Güterverkehrs haben Kapitäne und 
Beſatzungen Ungewöhnliches geleiftet. Selbſt „Odin“ und „Zertha“ haben Kraft- 
wagen — meift ſtehen gebliebene Wagen von Sommerreiſenden — befördert. 
Die Sperrung des Bahnweges und die Schwierigkeiten, die ſich der Leitung 
des nicht fchiffahrtmäßig verpackten und ungenügend abgefertigten Stückgut⸗ 
verkehrs über See nach Gſtpreußen entgegenſtellten, ließen — übrigens in 
Kriegs⸗ und Spannungszeiten eine auch ſonſt gewohnte Erſcheinung — den 
Expreßgutverkehr ſtark anſchwellen. Während Stückgut und Poft von be. 
ſonderen Schiffen befördert wurden, fiel das Expreßgut — bei der Eiſenbahn 
dem Perſonenverkehr zugehörig — dem Seedienſt Oſtpreußen zu. Dieſer auf 
Tauſende von Einzelſtücken anſchwellende Verkehr wurde, auch dank dem Ein- 
[et der gemiſchten Dampfer, reibungslos bewältigt. Der Verkehrsſtoß brach 
ebenſo ſchnell ab, wie er gekommen war, als der Landweg (vorwiegend mit 
Reichsbahnkraftwagen) bie Expreßgutbeforderung wieder übernehmen konnte. 
So konnte die am 4. Oktober erfolgende Betriebseinſtellung auch unter dieſem 
Geſichtspunkt vertreten werden. Aber es blieb auch keine andere Wahl: 
Schiffe und Leitung wurden noch am gleichen Tage ſo im Dienſt einer neuen 
großen Aufgabe angeſpannt, daß es als eine glückliche Fügung bezeichnet 
werden muß, daß die Sorge für den Betrieb des Seedienſtes Oſtpreußen zu 
Ende war. 


(ES 


Dank einer Baltendeutſchen 
An Bord der „Bremerhaven“, November 3939. 


Alte Zeimat. 
seimat, ich muß dich laffen, 
Drob bricht das Serze mir — 
Muß ziehen eine Straßen, 
Die führt mich fort von hier. 


Die Stadt der alten Gaſſen, 
Die Wälder und das Meer, 
Ich muß es all' verlaſſen 
Auf Nimmerwiederkehr. 


Es kommt ein Schiff gezogen 
Weither von fernem Strand, 
Führt mich auf blauen Wogen 
In aller Deutſchen Land. 


Rauh meim Vovemberſturme. 
Ich blicke wie gebannt 

Auf Rigas ſtolze Türme, 
Auf das geliebte Land. 


O, Schiff aus weiter Ferne, 
Jieh langſam deine Bahn, 
Auf daß mein Aug' noch lange 
Die Seimat feben kann. 


YWeue heimat. 
Es iſt die Stimm' erklungen 
Des, der Großdeutſchland ſchuf, 
Hat uns das Herz bezwungen — 
Auf! folgt des Führers Ruf: 


Da ließen wir die Heimat 

Und kamen übers leer, 

3u leben und zu ſterben 

Für Deutſchlands Gröf’ und Ebr’. 


Es kommt ein Schiff gezogen 
Durch Webel und durch Nacht — 
eil Deutſchland, neue Seimat, 
Es bringt dir gute Fracht! 


Es bringt dir deutſche Menſchen, 
Ihr Herz und ihre fand — — 
Wir danken unſ'rem Führer 
Fürs große Vaterland. 


Sedwig von Stromberg, 
geb. von Drachenfels. 


(Aus der Deutſchen Allgemeinen Zeitung vom 38. Januar 3940.) 


Die Baltenumſiedlung“) felte zur Ausführung des genialen 
Siübrergebanfens die ausführenden Diplomaten und Volkerrechtler vor 
die Aufgabe, aus dem Nichts neue ALofungen und Rechtsbegriffe zu 
ſchaffen. Auch innerdeutſch erforderte ſie den Einſatz bisher unbe⸗ 
kannter Kräfte und Mittel. So ſtanden die Verkehrsleute zuerſt vor einer 
unklaren Lage. Vom Führer lag zunächſt nur der durch die Volksdeutſche 
Mittelſtelle weitergegebene Befehl zur höchſten Bereitſchaft vor. — Hiit 
größter Anſpannung und vollem Einſatz des vorzüglichen nachrichtentechniſchen 
Apparats wurden die geeigneten Schiffe ber Zandelsſlotte ermittelt und alar- 
miert. Nur wer aus der Praxis den Betrieb großer Seeſchiffe kennt, deren 
Beſatzungen des Krieges halber ſchon zum großen Teil entlaſſen waren, kann 
fid) eine Vorſtellung von der Leiſtung unſerer Überjeefchiffahrt für den Einſatz 


) Die folgende Darftellung will und kann keine „Geſchichte“ fein; dazu ift die 
Zeit noch nicht gekommen. Auch it Verfaſſer fich bewußt, daß ihm nur der DU, 
punkt von ſeinem Schreibtiſch und Fernſprecher aus zur Verfügung ſteht. Doch 
ſchon von hier aus war das Miterleben intereſſant genug! 
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bei tiefer ihr an fid) weſensfremden Aufgabe machen. Mit dem bloßen Be- 
fehlen von Berlin aus war es nicht getan: Zunderte von Männern in allen 
Seehäfen mußten ihre Feſtſtellungen und Anordnungen für tauſend Einzel- 
heiten treffen, oft genug neben anderer drängender Kriegsarbeit in höchſter 
Eile, und meift nur in halber Kenntnis der Lage und Aufgabe; konnte ihnen 
doch zunachſt nur andeutungsweiſe geſagt werden, um was es fic) handelte. 

Als Dringendſtes wurde vorausbefohlen, daß Schiffe, wie die bisher im 
Seedienſt Oſtpreußen verwendeten, die (id) zufällig in beſonders hoher Bereit- 
ſchaft befanden, auslaufbereit blieben, um jederzeit in die baltiſchen Zäfen 
geſchickt zu werden. Frachtdampfer, deren Ankunft nicht gleich den Zweck der 
Menſchenbeförderung enthüllte, wurden befonders in die kleineren Säfen 
Pernau, Arensburg⸗Gſel (Reede) und Windau vorgeſchoben, für Libau 
wurden die kleinen Fahrgaſtſchiffe „Frigga“ und „Berlin“ bis in das nahe 
Memel herangezogen. „Der Deutſche“ blieb in Pillau bereit. Iwölf in Stettin 
und Königsberg liegende Marinetransporter wurden dem Keichsverkehrs⸗ 
miniſterium unterſtellt. Von dieſen wurden die beiden in Gſtpreußen am 
weiteſten vorn liegenden unmittelbar in den entferntefien Safen Reval gefchictt, 
die übrigen zehn Schiffe wurden in Stettin auf Bereitſchaft gebracht. Auf 
der Reede vor Saßnitz follten fid) die aus der Nordſee kommenden Dampfer 
ſammeln. Sie waren zum Teil ohne näheren Befehl nach Often in Marſch 
geſetzt worden und erhielten genauere Weiſung erft an der Soltenauer Schleuſe. 
Entgegen der ſonſtigen Gewohnheit wurde hier nur mit Behörden gearbeitet, 
während die Einſchaltung eines Schiffsmaklers ber Überlieferung bes See⸗ 
dienſtes Oſtpreußen vielleicht mehr entſprochen hätte. 

Die Erfaſſung und Sicherſtellung der Schiffe erfolgte nach dem nun ſchon 
für den eigentlichen Seedienſt gewohnten Verfahren durch die in den großen 
Häfen ſitzenden Seeſchiffahrts bevollmächtigten. Freiwillige Ratgeber, die 
wertvolle Sinweiſe auf geeignete Schiffe gaben, fanden ſich neben den Stellen 
der Kriegsmarine auch unter den Reedern und Maklern, ſowie in der S. 
Gemeinſchaft „Kraft durch Freude“. Jedem, der von der Sache erfuhr, war 
fofort klar, um welch rieſige volkiſche Aufgabe es ſich handelte, die von jedem, 
der helfen konnte, aftiven Einſatz ohne Rückſicht auf Zuſtandigkeitsgrenzen 
verlangte. 

Bunt genug war die Zuſammenſetzung der Flotte, die oſtwärts Saßnitz 
zu Anker ging. Dieſe ſonſt im Frühherbſt ruhige Reede war gerade in dieſen 
Wochen von Nordoſtſtürmen heimgeſucht, fo daß auch die zeitweilige Untätig- 
Feit für die Seeleute ſchweren Dienſt bedeutete. Zier kamen Spitzenſchiffe 
der deutſchen Zandelsſchiffahrt wie „Potsdam“ und „Gneiſenau“, daneben 
„Steuben”, „Sierra Cordoba“ und viele große Frachtdampfer des YIord- 
deutſchen Lloyd, der Samburg⸗Amerika⸗Cinie, der amburg⸗Sudameri⸗ 
kaniſchen Dampfſchiffahrt⸗Geſellſchaft, der Afrika-Linien, der Dampfſchiff⸗ 
fahrtgeſellſchaft „Zanſa“ und kleinerer Reedereien zuſammen. Man hatte ben 
Kahmen der in Betracht kommenden Schiffe weit ſpannen müſſen; hieß es 
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doch zuerſt, unter Berückſichtigung etwaiger ſchwer zurückweisbarer „Mit⸗ 
läufer” feien rund 70—75 ooo Menſchen mit „Flüchtlingsgepäck“ in einer 
Woche abzubefördern. Dieſes Tempo ließ ſich nicht durchhalten. Abgeſehen 
von der natürlichen Schwerfälligfeit einer fo großen Flotte, die zur Yer. 
hütung von Unfällen vorſichtig manövrieren und große Abſtände von Schiff 
zu Schiff halten muß, und den ſchiffahrtüblichen Zinderniſſen wie Wetter und 
Nebel koſteten das Bunkern ſowie die Schaffung ber dringendſten Einrich- 
tungen längere Zeit. Da die üblichen Derwendungsgebiete all' dieſer Schiffe 
auf dem Atlantiſchen Ozean und weiter liegen, mußten auch die erforder⸗ 
lichen Seekarten erſt von Berlin herangeſchafft werden. Die hierfür 
erforderliche 3eit wurde für die Verſorgung der Schiffe mit Lebensmitteln 
ausgenutzt. Daneben bedurften vor allem die Frachtdampfer der Serrichtung. 
Mian hat fih darüber in Berlin — an fih mit Recht — manche Gorge ge- 
macht. Die praktiſche Art unſerer Seeleute hat fich aber wie ſtets zu helfen 
gewußt. Drei Fragen find auf jedem Schiff gelöft worden: die Zugänglichkeit 
der Laderäume für Fahrgaſte durch kräftige Niedergänge (Treppen), die De, 
leuchtung der Raume mit ſtarken ſchiffahrtüblichen Sonnenbrennern und der 
Bau von größeren Abortanlagen für fo viele Menſchen an Deck. Vicht lösbar 
war meiſt die Seizungsfrage, die Anfang Oktober noch nicht von entſcheidender 
Bedeutung war. Die drei anderen Dinge find aber die Grundvorausſetzungen, 
wenn die Not gebietet, Menſchenmaſſen auf Frachtſchiffen zu befördern. Schon 
ſchwieriger war die Beſchaffung von Sicherheitseinrichtungen wie Rettungs- 
flößen und Schwimmweſten in der erforderlichen Jahl. Durch gegenfeitige Aus⸗ 
hilfe von Schiff zu Schiff, ſowie aus den Beftänden des Seedienſtes (f 
preußen und der Kriegsmarine ließ auch dieſe Schwierigkeit ſich im weſent⸗ 
lichen überwinden. Dabei zeigte ſich bei Leitung und Beſatzungen unſerer 
großen Reedereien die gewohnte Anpaſſungs fahigkeit und ilfsbereitſchaft. 
Auch auf den großen Fahrgaſtſchiffen mußte erſt für die diesmal geplanten 
Nienſchenzahlen vorgejorgt werden. „Potsdam“ und „Gneiſenau“ haben ihre 
Zaberäume vorbildlich hergerichtet, mit echten chineſiſchen Strohmatten aus- 
gelegt, elektriſch geheizt und beleuchtet. Ziegematraten ſtellte in großer Zahl 
die Samburg-Amerifa-Linie, Koch¥effel und Bauholz beſorgte die hilfsbereite 
‘Marinefommandantur der Inſel Rügen. Fuhrwerke beorberten die ſchnell 
entſchloſſenen Bevollmächtigten für den Nahverkehr. Es bewahrte fid) das 
Keichsleiſtungsgeſetz. 

In der Nacht vom s. zum 6. Oktober waren Lage und Schiffspark ſoweit 
zu überſehen, daß ein erſter grundlegender und aufklärender Befehl an alle 
beteiligten Stellen erlaſſen werden konnte. Er verteilte 4s Dampfer, die für 
die ſchnelle Zófung der Aufgabe insgeſamt auf 57 000 Plätze berechnet wurden, 
nach der Zahl der zu erwartenden Volksgenoſſen auf ſechs Zäfen und regelte 
ihre Bewegung. Die in Oſtpreußen und Swinemünde bereiten Schiffe fuhren 
ſchon am 6. Oktober morgens ab, die große Flotte vor Saßnitz brauchte aber 
bis zur vollen Einſatzbereitſchaft laͤngere Jeit. Es wäre im Votfalle moglich 
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geweſen, ohne Rückſicht auf Fertigſtellung die Bewegung bedeutend ſchneller 
vorwärts zu treiben; aber vom 8. Oktober ab, dem Tage, an dem die deutſchen 
Delegationen nach Riga und Reval flogen, ſetzte ſich das Gefühl durch, daß 
ruhigere Arbeit möglich wurde. So konnte dem Fertigmachen der Schiffe und 
der Schaffung von Bequemlichkeiten der Vorrang gelaſſen werden. Die Be⸗ 
ladung der in den baltiſchen Zäfen eingetroffenen Schiffe begann wegen des 
Beginns zwiſchenſtaatlicher Verhandlungen nicht fofort, fo daß das Co, 
ſchieben von Schiffen nicht mehr eilig war. 

Die für die Bearbeiter über der politiſchen Lage ſchwebende Unklarheit 
war ſeit der großen richtunggebenden Rede unſeres Führers am 6. Oktober wie 
Nebel an der Sonne zerriſſen. Nun wußte man, an welch weltgeſchichtlichem 
Werk es mitzuarbeiten galt! — Das Verhältnis zu den beteiligten Staaten 
Eſtland und Lettland wurde in der Folge klargeſtellt. Es kam nicht zu einer 
einfachen, vorausſetzungsloſen Abbeförderung aller Deutſchen und ſolcher, die 
ſich dafür halten oder ausgeben würden; vielmehr ging man an eine durch 
neuartige völkerrechtliche Verträge geregelte „Umſtedlung“ — an ein für die 
deutſche Zukunft höchſt bedeutungsvolles, planmäßiges Friedenswerk. 

In dieſer Zeit geftaltete fid) der für die Durchführung der „Oſttransport⸗ 
bewegung“ notwendige Befehlsapparat. Wie bei ſolchen Aufgaben üblich, 
wurde jedem der für gruppenweiſes Fahren vorgeſehenen Dampfer ein Super⸗ 
cargo") beigegeben. Sierzu brachte die Fachgruppe Reeder in der Reichs ver⸗ 
kehrsgruppe Seeſchiffahrt erfahrene Kapitäne und andere Schiffahrtkundige 
binnen wenigen Stunden auf den Weg. Da man mit gemeinſamen Fahrten 
mehrerer, oft zahlreicher Schiffe und längeren Bereitſtellungen auf See und 
auf Reeden rechnete, wurde für die Gruppen Reval und Riga je ein „Gber⸗ 
ſupercargo“ (ein nicht eben ſchönes neues Wort) ernannt. Für Reval war dies 
der für den Seedienſtdampfer „Marienburg“ zur Bauaufſicht beſtimmte Lloyd⸗ 
Fapitän Baronſky, für Riga der bisher im Marinedienſt beſchäftigte, in ſolchen 
Aufgaben alterfahrene Kapitän Karl Kaifer. 

Mach der Ankunft ber erften Schiffsgruppen in den Randftaatenhäfen 
erhielten dieſe Männer beſondere Bedeutung. Durch blitzſchnelles Erfaſſen der 
vorgefundenen Lage aus eigenem Antriebe wurden ſie zu Einſchiffungsleitern 
und gliederten (id) als ſolche, ohne daß es einer Weiſung aus Beriin bedurft 


) Supercargo, aus der altitalieniſchen Raufmannsſprache (cargo Ladung). 
Als die Kaufleute begannen, ihre Schiffe nicht mehr ſelbſt zu begleiten, wurde den 
Schiffen ein Supercargo beigegeben. Er hatte für den Verkauf der Ware zu 
ſorgen, fie auch unterwegs zu betreuen. Seute, im Zeitalter des Telegraphen und 
der wohlorganiſierten Großreedereien find Supercargos im Sandelsverkehr felten, 
kommen hauptfächlich bei Wehrmachttransporten als Verbindungsoffiziere zwiſchen 
verladener Truppe, Schiff und (im safen) Einſchiffungsleiter vor. Sie find die 
Vertrauensleute des Auftraggebers und ihm für die von ihm geſtellten Einrich⸗ 
tungsgegenſtande und Verbrauchsgüter verantwortlich. Durch ihren Mund erfährt 
der Kapitän gewöhnlich Xeijesiel, -weg und Geſchwindigkeit. In die nautifche 
Betriebsführung darf der Supercargo aber nicht eingreifen. 


126 


hätte, in die Deutſchen Geſandtſchaften ein. — Gleichzeitig wurde für Saßnitz, 
ſpater für Danzig⸗Gotenhafen und für Swinemünde je ein Öberfupercargo ein- 
geſetzt, der die Befehlsübermittlung an die dort verſammelten oder ladenden 
und löfchenden Oſttransportſchiffe übernahm und die Ausſchiffung der Volks⸗ 
deutſchen in enger Fühlung mit den Gafenvertretungen und den Dienſtſtellen 
der Umſiedlungsleitung ſowie den ortlichen Behörden und Parteiſtellen leitete. 
Sie wurden bier — im Inlande — zeitweilig den Safenvertretungen untere 
ſtellt. Die Gberſupercargos Kaifer und Baronſky haben ſich in den Kreiſen 
der Volksdeutſchen ſchnell durch ihre Tatkraft, Umſicht und Erfahrung, die den 
praktiſchen deutſchen Seemann auszeichnen, aber auch durch arte, Verant⸗ 
wortungsfreudigkeit und Autorität hohes Anſehen erworben, das die Voraus- 
fegung für den wenn auch nicht völlig reibungsloſen, fo doch erfolgreichen 
Abtransport der Volksgruppe bildete. M 


Fur die ſchiffahrtgeſchäftlichen Dinge wurde nach den vorliegenden Er- 
fahrungen die Verkehrsabwicklung überall auf Schiffsmakler, in erſter Linie 
auf die eingearbeiteten Vertretungen des Seedienſtes Gſtpreußen, geftügt, oie 
fid) dabei von neuem bewährt haben. Auch in Riga Gelmſing & Grimm), 
Libau (Baltiſcher Lloyd) und anderen Säfen bediente man fid) zur Betreuung 
der Schiffe volksdeutſcher Schiffsmakler, zu denen 3. T. bereits Beziehungen 
be ſtanden. e 


Die Oberjupercargos fanden die deutſchen Volksgruppen von Eſtland und 
Lettland in fieberhafter Tätigkeit vor. Geſunder Inſtinkt hatte den Gedanken 
durchgeſetzt, ſoviel wie möglich an fahrender Gabe, von notwendigen wirt- 
ſchaftlichen und liebgewordenen und ehrwürdigen häuslichen und kulturellen 
Gütern mitzunehmen. Die Gberſupercargos erklärten fic) ohne Jaudern bereit, 
mit den in Ausſicht ſtehenden Schiffen alles Erdenkliche zu befördern. Dieſe 
Erklärung war eine Tat. Während noch über die Abgrenzung dieſer Güter 
verhandelt wurde, war das Packen und Einſpeichern ſchon im Gange. Was 
die Deutſchen trotz ber feit 191g, eigentlich (chon feit ygos über ihnen liegenden 
Bedrückung durch Fleiß und überlegene Geiſteskräfte erworben und behalten 
hatten — trotz allem ſtellten ſie noch immer die wohlhabende Schicht dieſer 
Lander bar — mußte, wenn irgend möglich, mitgenommen werden. 


Als dieſe Gedanken anfingen, ſich in den Staatsverhandlungen durchzu⸗ 
ſetzen und dementſprechend längere Friſten für die Durchführung der Be⸗ 
wegung vereinbart wurden, ergab ſich erſt das wahre Bild dieſes „Umzuges“ 
von faſt 70 coo Menſchen mit aller perſönlichen Sabe, mit Hausrat, Vieh und 
Wagen. Man kann den Umfang dieſer Beförderungsaufgabe nicht beffer 
beſchreiben als durch den Notſchrei aus Riga, wo Solz reichlich vorhanden 
war, aber eiferne Wägel zum Kiftenbau fehlten: nicht weniger als 60000 
Kilogramm Nägel (je Kopf der Umſiedler über J Kilogramm) mußten in aller 
Eile auf behördlichem Wege ſichergeſtellt und mit Turdampfern nach Riga 
geſandt werden! 


Begreiflich, daß der Ruf nad) Möbelwagen laut wurde: von vornherein 
war klar, daß es ſoviele Möbelwagen, um alle Saushalte in üblicher Form 
in kurzer Zeit zu befördern, in Deutſchland nicht gab und daß nur ein ver⸗ 
ſchwindender Teil der Volksgenoſſen von dieſer Befordcrungsform würde 
Gebrauch machen können. Doch wurde auch auf dieſem Gebiet das Mögliche 
verſucht. Aus Oſtpreußen, Danzig, Pommern, Gamburg und Bremen wurden 
alle geeigneten, d. h. kleineren Wagen über Gee (aus Oſtpreußen außerhalb 
feiner Zäfen nach Dorpat mit der Eiſenbahn) in Marſch geſetzt. Etwa 
290 Möbelmagen bis höchſtens 6 Meter Länge find fo, 3. T. zweimal, ver- 
wendet worden. Dabei haben die Volksgruppen, um Bevorzugungen zu ver⸗ 
meiden, die Wagen entweder gegen eine Spende für bie ürmeren abgegeben 
oder fte zur Sammlung wertvoller Gegenſtände aus mehreren aushalten, 
auch zur Zuſammenladung mehrerer ganzer Wohnungen benutzt. Ein ſolcher 
Wagen, in den man ſechs Flügel und mehrere Klaviere gepackt hatte, machte 
ſpäter durch fein Übergewicht in Danzig große Schwierigkeiten. Die Gewichts 
frage ſpielte auch bei den in fo großer Zahl auf einmal noch nie einheitlich 
behandelten Möbelkoffern („Liftvans“) eine unerwartet leidige Rolle. So 
mußten Sunderte von ſolchen, zum Teil fogar übergroßen Kiften monatelang 
in Danzig⸗ Gotenhafen bei Wind und Wetter im Freien ſtehen. 


Jeben die Materialſtellung trat auch auf dem Speditionsgebiet die Frage 
des Menſcheneinſatzes. Zweimal wurden je vier Fachleute des Möbeltrans⸗ 
portgefchäfts, dreimal eine größere Zahl von Mobelpackern (Facharbeitern) 
nach Riga und Reval entfandt. Die Fachleute, ſelbſtandige Unternehmer und 
Firmenleiter, haben in den verſchiedenen baltiſchen Städten als Berater ober 
Leiter bei der Verpackung und Verladung mitgewirkt. Die Pader wurden 
als Vorarbeiter einzeln an den verſchiedenſten Stellen eingeſetzt. 


Wahrend das Gros der Flotte nach der Reede von Joppot, für einige 
ſchnelle Schiffe von höherer Bereitſchaft nach Pilau- und Hiemel⸗Reeden vor- 
rückte, wurden die Einzelzuge der Aufgabe immer klarer erkennbar. Sowohl 
die Dienſtſtellen des kurz nach Beginn der Umſiedlung zum Reichskommiſſar 
für die Feſtigung deutſchen Volkstums beſtellten Reichsführers 4 wie der 
Reichsverkehrsminiſter ſtanden vor neuen Entſchluſſen. Alle Umſiedler mit 
ihren Wohnungen — wie in den allererſten Tagen erwogen — fofort in Goten- 
hafen unterzubringen, war unmöglich. Sie mußten in weiten Teilen von Weft- 
preußen, Wartheland und Pommern untergebracht, die Möbel aber zunächſt 
ſpeditionsmäßig, wenn auch bei der Menge nur zum kleinen Teile möbelmäßig 
auf Lager genommen werden. 

Bis zur Wiederherſtellung der von polen zerſtörten Eiſenbahnen kam 
Danzig⸗Gotenhafen für Menſchen auch ale Durchgangsplatz nur bejd)rántt 
in Betracht. So wurde die Einreiſe auf mehrere Zäfen verteilt. Um die 
Sortierung der meiſt ungeordnet eingehenden Güter einfach und großzügig 
geſtalten zu können, wurde aber als Ziel für Schiffe mit Ladung zunächft allein 
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Danzig⸗Gotenhafen beſtimmt. Bis zur Eiſenbahnabbeförderung der Güter 
war von vornherein mit längerem Zeitbedarf zu rechnen. Fahrgaſtſchiffe 
wurden auf Swinemünde, das durch die Nähe der Gſtſeebäder und feine prat- 
tiſchen vom Seedienſt Gſtpreußen entwickelten Anlagen den beſten Übergang 
vom Schiff zur Eiſenbahn geſtattete (beſonders für Kranke und andere 
ſchwierigen Fälle), und Stettin verteilt. Die kleinen Dampfer „Frigga“ und 
„Berlin“ pendelten auf der kurzen Strecke zwiſchen Uiemel (auch dort eine 
beſondere „Seedienſtliegeſtelle“!) und Libau. 


Anfang Dezember konnten die meiſten Schiffe mit Menſchen wieder über 
Gotenhafen geleitet werden. Dagegen ſtellte ſich heraus, daß die Lager⸗ 
möglichkeiten für die Möbelmengen nicht ausreichten. Für den Inhalt der 
aus Dorpat heimkehrenden Hiöbelmagen konnte in Elbing gute Unterkunft 
ſichergeſtellt werden. Sonſt ſtanden der Ausnutzung der wenigen in der Co, 
barſchaft von Danzig aufzutreibenden Zager Verkehrs⸗ und andere Schwierig⸗ 
keiten entgegen. So mußte für einen großen Teil der Güter auf Bremen und 
Samburg zurückgegriffen werden. Die Reiſedauer einiger Frachtdampfer 
wurde dadurch ſtark verlängert. Da bei der ſtürmiſchen Jahreszeit auf den 
vollgepackten, aber bei dem Weſen dieſer Ladung nicht genügend tief 
beladenen Schiffen Decksladungen Schaden litten, mußten dieſe vorher in 
Danzig⸗Gotenhafen gelöſcht werden. 


So entwickelte ſich die unbekümmert angefaßte Aufgabe immer mehr zu 
einem Speditions⸗ und Lagereiproblem. Sierzu bot fid) aus dem für die De, 
wältigung oſtpreußiſcher Kriegsverkehrsnöte geſchaffenen Apparat wieder eine 
gün(tige Gelegenheit. Die Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lagerei*) 
hatte zur vorübergehenden Umleitung des Eiſenbahngüterverkehrs zwiſchen 
Gſtpreußen und dem übrigen Deutſchland auf den gebrochenen Bahn⸗Seeweg 
eine Grganiſationsgeſellſchaft „Deutſche Spedition Smbsz“ gegründet, die 
jetzt in Danzig eingeſetzt wurde und dort fogleich eine 3weig(telle einrichtete. 
Es entſprach der grundſätzlichen Politik des Verkehrsminiſteriums, keine 
Speditonsmonopole aufkommen zu laſſen. Dieſe „körperloſe“ Grgangeſell⸗ 
ſchaft, die keine eigenen Geſchafte machen durfte und ihrer Geſtalt nach es auch 
gar nicht konnte, follte den umfangreichen Speditionsauftrag der Fürſorge für 
die ankommenden Gütermaſſen auf die Geſamtheit der geeigneten Danziger 
Spediteure, (páter auch auf Elbinger, Bremer und xjamburger Speditions- 
betriebe verteilen. Als auftragnehmende Stelle haftete ſie dem Keichs⸗ 
verkehrsminiſter für die ſachgemäße Durchführung nach den gerade in Cie: 
bearbeitung befindlichen (am 29. Dezember 5930 vom Keichsverkehrsminiſte⸗ 
rium allgemein verbindlich erklärten) Allgemeinen Deutſchen Spediteurbedin- 


) Vergleiche Ebhardt: Der organiſche Aufbau des gewerblichen Verkehrs im 
Deutſchen Reich, Berlin, Julius Springer Verlag 1939 (Sonderdruck aus dem 
Archiv für Eiſenbahnweſen). 
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gungen“). Die Bindung des Reichs an diefe Bedingungen wurde fo weit 
durchgeführt, daß auch für Rechnung des Reichs die Spediteurfehlerverſiche⸗ 
rung (SVS) — ein notwendiger Beſtandteil der allgemeinen Bedingungen 
— genommen wurde“). Das Beſtehen ſolcher vom Miniſterium geprüften 
allgemeinen Bedingungen hat ſich für die Baltentransporte dadurch bewährt, 
daß von vornherein eine klare Vertragsgrundlage beftand, fo daß gleich- 
gültig wie fid) das Geſchäft entwickeln würde, das in den erſten Gktobertagen 
noch in keiner Weiſe zu überſehen war, die Verantwortung für den förm⸗ 
lichen Inhalt des Vertrages übernommen werden konnte. — Das Weſen des 
Spediteurs ift es, an der Nahtſtelle zweier Verkehrsmittel ober zwiſchen dem 
Verkehrsmittel und dem Abſender oder dem Empfänger tätig zu werden. 
Konnte das Reich die reine Beförderungsleiſtung, wie das auch in anderen 
Fällen vorkommt, ſelbſt mit Schiffen des Privatgewerbes übernehmen, fo 
wäre es unverantwortlich geweſen, für ſolche im Staatsdienſte vorbildloſe 
Arbeit wie die Speditionsleiſtung einen beſonderen ſtaatlichen Apparat zu 
ſchaffen. Zier mußte das private Gewerbe auch in die Durchführung einge⸗ 
ſchaltet werden. Der Auftrag der Deutſchen Spedition umfaßte die Annahme 
der aus den Umſiedlungsdampfern gelöſchten Güter, ihre Einlagerung, Ord- 
nung und Pflege, und ſchließlich die Auslieferung und Juſtellung an den end- 
gültigen Wohnorten der Eigentümer. 


Die Ankunft der erſten Dampfer (am 38. Oktober aus Reval Dampfer 
„Utlandshörn“, Ankunft in Danzig am 20.; am 34. Oktober aus Riga Dampfer 
Scharnhörn“, in Danzig am J5.), die von der Bewegung miterfaßte Reichs- 
beutfche brachten, ergab für den Menſchen⸗ und Ladungsverkehr die erſten 
Erfahrungen. Es wurde erkennbar, daß die Durchführung der Aufgabe be. 
deutend längere Zeit, als urſprünglich gedacht, umfaſſen würde. Der Verlauf 
der politiſchen Verhandlungen und ihre Ergebniſſe ſtellten diefe Zeit zur Ver- 
fügung. Damit war der Zeitpunkt für eine grundſätzliche Neuordnung der 
„Oſttransportflotte“ gekommen. Frachtraumbedarf, Umlaufsgeſchwindigkeit 
und Ladefähigkeit der Häfen wurden überſchlagen; für die Menſchenbeförde⸗ 
rung wurden nur die beſſer geeigneten Schiffe ausgewählt; eine Anzahl von 
Schiffen konnte für andere wichtige 3wed'e freigegeben werden. Als Fabr- 
gaſtſchiffe wurden beſtimmt: 


„Steuben“ „Berlin“ 

„Der Deutſche“ „Gldenburg“ 
„Sierra Cordoba“ „Brake“ 
„Oceana“ „Nordenham“ 
„Frigga“ „Bremerhaven“ 


*) Keichsverkehrsblatt B 3940, Seite 2, Deutſche Verkehrs ⸗ Nachrichten, Sonder- 


heft ADSp Februar 3940. 
*) Keichsverkehrsblatt B am angeführten Orte Seite 34, vergleiche § 39 ADSp. 
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ale „gemiſchte Schiffe“: 


„Potsdam“ „Gneiſenau“ 
„Scharnhörn“ „Orotava“ 
„Adler“ „Waltraut Zorn“ 


Alle anderen wurden als reine oder wenigſtens, wie „Rabat“, als über⸗ 
wiegende Ladungsdampfer beſtimmt. Mächtige Frachter wie „Iſar“, „Alſter“, 
„Schwaben“, „Belgrano“ und bewegliche Motorſchiffe wie „Eider“, „Ems“, 
„Levante“ und „Belgrad“ waren unter ihnen. Mit Stolz zählte man unter 
dieſen Schiffen mehrere, die der engliſchen Kontrolle der Meere mit großem 
Geſchick ein Schnippchen geſchlagen hatten. Die vier Schiffe mit den Unter⸗ 
weſernamen find Bananendampfer der „Union“ ⸗Sandels⸗ und Schiffahrt 
Geſellſchaft in Bremen. Ihre mit ols verkleideten Laderäume und die für 
die Fruchtpflege geſchaffene, Zeizung und Lüftung miteinander verbindende 
Klimaanlage entſprachen deutſchen beſcheidenen, aber praktiſchen Anſprüchen 
beſonders gut. 

Am js. Oktober wurde das Deutſch⸗Eſtniſche Protokoll, erft am 30. ØE 
tober, dem Tage feiner Unterzeichnung, der Deutſch⸗Lettiſche Vertrag vor- 
läufig wirkſam; beiden folgten Einzelverhandlungen. Alsbald nach dem In⸗ 
krafttreten der Haupt verträge ſtrömten die weitgehend vorbereiteten und auf 
dieſen Jeitpunkt aufgeſtauten Transporte ins Reich. Gin und her fuhren die 
Schiffe, in den Häfen drängte die Arbeit in kaum vorſtellbarem Maße. Da 
glücklicherweiſe die Eiſenbahnanlage bald erlaubte, den Menſchenverkehr über 
Gotenhafen zu leiten, bot der für einſtige polniſche Bedürfniſſe übergroße See⸗ 
bahnhof gute Abfertigungs⸗ und Betreuungsmöglichkeiten. Zier waltete ber 
erfahrene Danziger Gauamtsleiter Seeger feines Amtes. Nur die Kranten- 
und Sondertransporte gingen weiter nach Swinemünde. Erſt Mitte Dezember 
war — planmäßig — auch im Verkehr von Riga der Sohepunkt überſchritten. 
Bei den letzten Fahrten waren beſondere Vorſichtsmaßregeln geboten, da ein 
Attentatsverſuch auf die „Sierra Cordoba“ gezeigt hatte, welcher mörbe- 
riſchen Niedertracht England fähig war. Es traf fid) günftig, daß genügend 
Schiffe frei waren, um alle YWienfchenfabrten durch ein zweites, oft leeres 
Schiff begleiten zu laſſen. Zu Weihnachten konnte eine dringend nötige Pauſe 
eingelegt werden. Im Januar bewegten ſich noch einige Schiffe, vor allem 
«uf Grund ergänzender Vereinbarungen mit Vieh aus Eſtland, bis die mäch⸗ 
tige Eisentwicklung im Februar zwang, die für diefe Zeit vorgeſehenen 
Fahrten aufzuſchieben. Ein Schaden iſt dadurch nicht entſtanden, war doch die 
Bewegung ſo gut wie abgeſchloſſen. Der letzte Reſt der Güter, der nicht mehr 
den Umfang hatte, um ſtaatliches Eingreifen zu rechtfertigen, ſollte zum Teil 
mit fahrplanmaßigen deutſchen Privatdampfern abbefördert werden. 

Wicht alle Schiffe ſtanden dauernd für diefe Zwecke zur Verfügung. Eine 
politiſche Sonderbelaſtung bedeutete vielmehr die bedauerliche Entwicklung 
des finniſch⸗ruſſiſchen Verhältniſſes. Für den Fall eines Kriegsausbruches 
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zwiſchen dieſen beiden Staaten galt es — wie in früheren Jahren an anderen 
Stellen Europas — die zahlreichen Reichsdeutſchen abzubefördern, die in Finn⸗ 
land unter meift febr glücklichen Verhältniſſen ihrem Beruf nachgegangen 
waren und an dem tüchtigen Aufbau des Landes teilgenommen hatten. 
Monatelang lagen gute Schiffe in Reval für elſinki klar. Schließlich glaubte 
man die Bereitſchaft aufheben zu können. Einige Zeit danach aber wuchs die 
Spannung ſo, daß zwei der Bananendampfer wieder nach Reval entſandt 
wurden. Sie kamen wenige Stunden zu ſpät. Der ruſſiſche Luftangriff auf 
Helſinki hatte inzwiſchen dazu gezwungen, den großen reinen Frachtdampfer 
„Donau“, der gerade in Reval leere Möbelkoffer für Riga lud, notdürftig 
hergerichtet nach x5eljinEi zu entſenden. So kam doch noch eine Verbindung mit 
Hel ſinkt zuſtande, die mit dem Seedienſt Oſtpreußen wenigſtens organiſatoriſch 
zuſammenhing. Die langſame Beladung des kalten leeren Dampfers im ver⸗ 
dunkelten Selſinki, auf der Rückreiſe noch dazu ein dreißigſtündiges Schnee- 
treiben machten aus der ſonſt jo einfachen und kurzen Reiſe Zelſinki⸗Reval 
eine große Anſtrengung, bei der die bis zur Teilung des letzten Stückes Brot 
reichende Rameradſchaft der Bejagung deutſchem Seemannsgeiſte das befte 
Zeugnis ausſtellte. In Reval wurden die Flüchtlinge auf die „Oldenburg“ ume 
geladen und nach Swinemünde gebracht. 

Einiger Sonderaufgaben iſt zu gedenken. Wenn eine Volksgruppe um⸗ 
ſirdelt, fo kommen nicht nur die ſtarken, nach neuen Aufgaben dürſtenden 
Menſchen, es kommt all' ihre Verwandtſchaft, es dürfen die Alten nicht zurück⸗ 
gelaſſen werden, die Kranken müſſen die Heilung in der neuen Zeimat zu Ende 
führen, es müſſen aber auch ſolche Menſchen in Kauf genommen werden, die 
allein weiter zu behalten dem bisherigen Gaſtvolke nicht zugemutet werden 
Fann: ſogar Strafgefangene und Irre mußten — dieſe unter beſonderen 
Pflege- und Vorſichtsmaßnahmen — abbefordert werden. Auch ehemalige 
polniſche Soldaten, die, als der Rampf ſo ſchnell ausſichtslos wurde, nach 
Lettland übergetreten, dort interniert worden waren und jetzt in den deutſchen 
Herrſchaftsbereich nach Hauſe drängten, mußten mitgenommen werden, vor 
allem ſolche, von denen man erwarten konnte, daß ſie ſich als Landarbeiter 
nützlich machen würden. 

Für Kranke wurde vor allem das bettenreiche Zapagſchiff „Oceana“ (bei 
nk im Dienſte) eingeſetzt. Tüchtige Arzte, Pfleger und Pflegerinnen konnten 
aus der deutſchen Volksgruppe in ausreichender Jahl für den Borddienſt ge⸗ 
wonnen werden. Das „Nütterſchiff“ wurde die „Potsdam“, in deren vor- 
bildlichem Lazarett auf einer Reife nicht weniger als fünf deutſche Kinder 
das Licht der Welt erblickt haben. Fur Gefangene, Internierte und Irre 
haben ſich die Bananendampfer beſonders bewährt. 

Als Erfahrung aus der Durchfuhrung aller dieſer Transporte ſtellte 
ſich bald heraus, daß man fid) nicht zur Überfeinerung verführen laſſen durfte. 
Viele der Transportleitung erteilte Ratfchläge waren wertvoll. Ihre Durch⸗ 
ſetzung in der Praxis eines ſo vielgeſtaltigen Apparats hätte aber der ent⸗ 
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ſcheidenden Notwendigkeit bei der Löfung folcher Großaufgaben, der Ginta, 
beit, widerſprochen. Selbſt ein grundſätzlich fo richtiger Gedanke wie die Ein⸗ 
führung eines feſten Sabrplanes, der die Zuſammenarbeit mit den Empfangs⸗ 
ſtellen im Reiche weſentlich erleichtert hätte, erwies fid) als undurchführbar. 
Beſonders die großen Schiffe waren nicht bei jeder Wetterlage fähig, die engen 
Einfahrten der Gſtſeehäfen zu durchlaufen, und mußten oft tagelang warten. 
Auf der anderen Seite ſtrömten bie Umftedler in manchen Wochen fo ſtark in 
die Verladehäfen, daß Schiffe, die gleichzeitig große Ladungsmengen befördern 
jollten, ohne Rückſicht auf diefe ſofort abfahren mußten. tIiand)e von ihnen 
find mit angefangenen Ladungen hin⸗ und hergefahren oder find mit Menſchen 
nach Swinemünde gegangen, um erft auf dem Rückwege in Danzig ihre 
Ladung zu löſchen. Wieder andere haben in Libau oder Windau angefangen 
zu laden und wurden zum weiteren Beladen nady Riga genommen, weil es 
dort gerade mehr drängte. Dampfer „Adler“ wurde nach ſeiner Beladung vor 
Arensburg wegen ſeines ſtarken Geſchirrs in Riga als Kranſchiff verwendet, 
inzwiſchen mußte er zeitweiſe als Wohnſchiff dienen. „Urundi“ mußte eines 
ausgebliebenen Viehdampfers und drohender Nachtfröſte halber einige Tage 
anſtatt zu laden als Kubfiall dienen. So traten ſtändig neue Lagen ein, die 
von den Einſchiffungsleitern vorbildlich gemeiſtert wurden, aber jeden Verſuch 
eines Fahrplans zunichte machten. Auch andere Verfeinerungen bewährten 
ſich nicht. So wurde es zum Schluß wieder mehr der Front überlaſſen, 
in den Einzelheiten ſelbſtändig zu entſcheiden; das bedeutete zugleich, ſich in 
der Vorbereitung für ankommende Schiffe zu ſchnellen Maßnahmen bereit. 
zuhalten. Sowohl die Parteiſtellen wie die Reichsbahndienſtſtellen der Un- 
kunftshäfen haben fic) den aus dieſen Umſtänden folgenden Anfprlichen ge- 
wachſen gezeigt. 

Bewährt bat fidh auch die Einſchaltung von Schiffsmaklern in den x5áfen. 
Mit den unerwarteten Ereigniſſen des Schiffahrtbetriebes vertraut, Tiefen fie 
ſich keine Mühe verdrießen, Mittler zwiſchen Schiff und Land zu fein. In 
Danzig batte der Norddeutſche Lloyd weiſungsgemäß feine Aufträge auf alle 
anſäſſigen Maklerfirmen unterverteilt und fo einem gewerbepolitiſchen Grund- 
ſatz des Reichsverkehrsminiſteriums, der auch in der Spedition berückſichtigt 
morden war, Rechnung getragen. Wertvoll war das Beſtreben der Super⸗ 
cargos, Schiffsmakler und Spediteure, fid? gegenſeitig, vor allem im Sinne 
der Erzielung von Erſparniſſen für ihren Auftrangeber, zu überwachen und 
auf Schnelligkeit der Schiffsabfertigung zu drängen. Das ging oft ſo weit, 
daß von leitungswegen hier und da mildernd eingegriffen werden mufte, 
wenn höhere Rückſichten andersartiges Arbeiten erforderten. Die am Schluß 
der ganzen Bewegung angeſtellten Roſtenſchätzungen von kundiger Seite haben 
denn auch trotz des gewalrigen Apparats feinen übermäßig hohen Koften- 
durchſchnitt für den einzelnen Umzug ergeben. 

Auf der Güterſeite find als Beſonderheit die Viehtransporte zu erwähnen. 
Auch für fie ſtand aus dem Gſtpreußen verkehr (unabhängig vom Seedienſt) 
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ein eingeſpielter Apparat sur Verfügung. Die Speditionsfirma Schenker 
& Co hatte während der Abtrennung Gſtpreußens mit zahlreichen Dampfern 
Vieh aus Gſtpreußen und den Randſtaaten für die Keichsfleiſchſtelle ge- 
bracht. Sie hat das Balten vieh zum größeren Teil mit Sieten Sonderſchiffen 
befördert und dabei die ihr übertragene Aufgabe glatt gelöſt; auch die mit 
Umſiedlerſchiffen beförderten Tiere hat Schenker in Gotenhafen in Empfang 
genommen und ans Ziel geleitet. 

Für die einheitliche Löfung der ſonſtigen Speditionsaufgabe war bedeut ⸗ 
ſam, daß der Leiter der in Gotenhafen zuerſt für einige Zeit eingerichteten 
Einwandererzentralſtelle, die die umſtedelnden Volksgenoſſen behördentechnifch 
in das Großdeutſche Reich aufzunehmen hatte, den Leiter der Deutſchen 
Spedition, Zweigſtelle Danzig, zugleich mit der Leitung der „Baltendeutſchen 
Gepäckſtelle“ in Gotenhafen betraute. Zier wurde auf Grund der Spediteur⸗ 
liſten eine große Kartei angelegt die ſämtliche in Danzig⸗Gotenhafen, ſpäter 
auch in Elbing, Bremen und Samburg auf den Umſiedlergüterlägern ein- 
treffenden Stücke erfaßte und danach rückwirkend eine Wamenskartei der 
Eigentümer als Grundlage für die Ausfolgung anlegte. Die Sachen wurden 
nach der Einordnung auf Abruf durch die von der Deutſchen Spedition be⸗ 
auftragten Spediteure unter dem Geſichtspunkt der Freizügigkeit der Um- 
ſiedler nach jedem beliebigen Ort des Großdeutſchen Reiches herausgegeben; 
auf Reichskoſten jedoch nur dann, menn ber neue Wohnſitz des Siedlers dem 
politiſchen Grundgedanken der vom Keichsführer 44 geſtalteten Umſiedlung 
entſprach. Das bedeutete bei ſchaffenskräftigen Menſchen in erſter Linie 
Einſatz im neueingegliederten befreiten Gſtraum, den neuen Reichsgauen 
Danzig⸗Weſtpreußen und Wartheland. — Von dem Umfang der Kartei- und 
Speditionsarbeit gibt die 3abl von 67000 Karten einen Begriff. Die end- 
gültige Lagerfläche erlangte folgenden Umfang: 


Danzig⸗ Gotenhafen 936000 qm 
Libing 2$00 qm 
Bremen J4 oco qm 
Hamburg 30 oco qm 

insgeſamt: J82 $co qm. 


Die Erlangung von Lagerraum bereitete Schwierigkeiten, weil bie um. 
geheuren Vorräte der Reichsſtelle für Getreide bei der Belegung der Lager 
den Vorrang beanſpruchten. So mußte zeitweilig auf Jeltplanen und große 
Zelte Gum Beiſpiel Oktoberfeſtzelte von Münchener Brauereien) im Wege 
der Beſchlagnahme oder der freiwilligen Anmietung zurückgegriffen werden, 
um in Verſchläge gepackte Sachen vorübergehend unterzuſtellen und die oft 
zu ſchnell gebauten und nicht immer ganz dichten Moöbelkoffer gegen Regen 
und Schneetreiben zu ſchützen. Dieſer Verſuch erwies ſich bei dem Winter- 
Flima von Danzig und beſonders von Gotenhafen als auf die Dauer undurch⸗ 
führbar. Die Zelte zerriſſen oder flatterten davon. Es muß mit Dank an- 


334 


erkannt werden, daß die großen Lagerbeſitzer — Reichsſtelle für Getreide und 
Wehrmacht — die Notlage erkannt und hilfsbereit Raum zur Verfügung 
geſtellt haben, ſo daß die Aufgabe — im ganzen geſehen — lösbar wurde. 
Auch das war ein Zeichen des ſtarken Gemeinſchaftswillens, den wir allent⸗ 
halben in Deutſchland finden, wenn es gilt, die großen politiſchen Befehle 
unferes Führers in die Tat umzuſetzen. 


Eine ſo große Bewegung iſt mit ihrer ſchnellen Einleitung und arbeits⸗ 
reichen Durchführung allein noch nicht bewältigt. Auch der Rechtsmahrer 
muß ſein Teil zum Gelingen beitragen. Die Fragen der Entſchädigung für 
perſönliche oder ſachliche Unfälle, die bei ſolcher Maſſenbewegung mitten im 
Kriege hätten vorkommen können, oer Zaftung der Reeder und Spediteure 
für etwaiges Verſchulden (zwar nicht gegenüber den kraft Soheitsakt be. 
forderten Umſiedlern, aber gegenüber dem Auftraggeber, dem Reiche) waren 
zu klären. Die erſte Fragengruppe fiel in den Geſchäftsbereich des Reichs- 
fübrers ## als Reichstommiffar für die Feſtigung deutſchen Volkstums. Die 
zweite, die Unternehmerhaftung, wurde für die Schiffahrt, wo es ſich nur um 
große Fragen hätte handeln können, nicht praktiſch. Für die unzähligen Spedi⸗ 
teurgefchäfte konnte nur die Bezugnahme auf ein feit über einem Jahrzehnt 
bewährtes Papier, bie Zaftungsvorſchriften der Allgemeinen Deutſchen Spedi⸗ 
teurbedingungen, einen hinreichenden Ausweg bieten, der ſich an den im Ge⸗ 
werbe üblichen Zandelsbrauch anſchloß. Der hier gewählte Weg der Ver- 
ſicherung gab den Spediteuren die Möglichkeit ſchnellen Ausgleichs bei Fehlern, 
die nun einmal bei jedem enſchenwerk, vor allem aber bei ſolcher Maſſen⸗ 
arbeit denkbar ſind. 


Eine beſondere Aufgabe ſtellte die Abrechnung, vor allem weil bei den 
meiſten Maßnahmen ohne vorherige Preis vereinbarung gehandelt und des- 
halb nachträglich nach dem Reichsleiſtungsgeſetz eine „angemeſſene“ Vergütung 
feſtgeſetzt werden mußte. Dabei wurde faſt nie mit dem Leiſtenden, ſondern 
meiſt nur mit der zuſtandigen Gewerbeorganiſation unter Beteiligung des 
Preiskommiſſars verhandelt. Alle Einzelheiten hier aufzuzählen, würde zu 
weit führen, zumal die Abrechnung bei Wiederſchrift dieſer 3eilen noch nicht 
durchgeführt ift, fo daß fid) ein Urteil über die bier oft auf Neuland beſchrit⸗ 
tenen Wege verbietet. Die Örganifation der techniſchen Abrechnung und die 
Feſtſetzung der Vergütungsbeträge waren ein ſtändiges Ringen zwiſchen dem 
Streben nach Einfachheit zur Entlaſtung der im Kriege ſtark beanſpruchten 
Behörden, was großzügiges Ginweggeben über kleine Unebenheiten erforderte, 
und dem Bemühen um Sparſamkeit und Gerechtigkeit. Die Durchführung 
wurde der im Geedienft Oftpreufien bewährten Waſſerſtraßendirektion in 
Stettin übertragen. Ihr hatten die „Vorabrechnungsſtellen“, die Reedereien 
(für die Schiffe), der Jorddeutſche Lloyd in Danzig (für die dortigen Schiffs- 
makler), die Fachgruppe Reeder (für die Supercargos) und die Deutſche 
Spedition (für alle perſönlichen und ſächlichen Speditions ⸗ und Lager- 
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leiftungen) die Rechnungen über die zunächſt aus reichlich bemeffenen Vorſchuß⸗ 
mitteln verauslagten Beträge einzureichen. 

fiber ber Abrechnungsarbeit ſteht der Satz, den der Vertreter des Reichs⸗ 
führers A in der entſcheidenden Sitzung formte: die Reeder und Spediteure 
hatten ohne Rückſicht auf Verluſt⸗ und Schadens möglichkeiten fid) bereitwillig 
in den Dienſt der großen völkiſchen Aufgabe geſtellt. Ohne einer Verſchwen⸗ 
dung das Wort zu reden, folle man fie auch nicht durch kleinliche Abrechnungs⸗ 
methoden enttäufchen. Dieſes Wort kennzeichnet den kameradſchaftlichen Geiſt, 
der die ganze Arbeit beherrſcht hat. Abgeſehen von der Abrechnung iſt wenig 
geſchrieben, aber viel gedrahtet und gefunkt worden. Kaum in feierlichen 
Sitzungen, aber in unzähligen Orts- und Ferngeſprächen zu jeder Cages» und 
Nachtzeit wurden die ſich jagenden großen und kleinen Entſcheidungen vor⸗ 
bereitet. Dabei bat es kaum einen Uißklang gegeben; die freudige Erregt⸗ 
heit, die das fchnelle Sineinfindenmiiffen in ſtandig wechſelnde Lagen mit fid) 
bringt, trug alle gemeinſam über die oft nicht geringen Schwierigkeiten 
hinweg. 

Am Abſchluß der Bewegung konnte man auf folgende zahlenmäßigen 
Ergebniſſe zurückblicken: 

mit 369 Dampferreifen wurden rund 64 000 Menſchen mit ihrer ge- 
ſamten fahrenden sabe bewegt, die ſich auf die Zäfen wie folgt verteilten: 


von nach 
Danzig⸗ Swine⸗ zu⸗ 
Gotenhafen Stettin münde memel fammen 
Re val 4 200 6 900 600 — 1) 700 
Pernau 750 = — — 750 
Arensburg 250 — — = 250 
zuſammen 
aus Eſtland $ 200 6 900 600 = 12 700 
Riga 30 Joo 6.600 3 700 — 40400 
Windau joo = joo = 2 200 
Zibau 4 600 = 3 300 3 ooo 8 700 
zufammen 
aus Lettland 35 800 6 600 $ 900 3 000 $3 300 
Geſamtſumme: 4) 000 J3 $00 6 $00 3 000 64 000 


So trat an das Ende bee erſten großen Abſchnitts in der Geſchichte des 
Seedienſtes Oftprenfen ein vorwiegend organifatorifd) damit zuſammen⸗ 
hängender Auftrag ungewöhnlicher Größe, ein Ausſchnitt aus weltgeſchicht⸗ 
lichem Geſchehen, der nur im Zuſammenwirken mit der Geſamtheit der deut- 
Iden Seeſchiffahrt zu löſen war. Ronnten die vorhergehenden zwölf Jahre 
einem immer verfeinerten Ausbau des Betriebes — bis zur Vereinheitlichung 
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der Fernſprecherſteckdoſen in allen berührten Zäfen, zur Schaffung künſtle⸗ 
riſcher Werbemittel, veräftelter Tarife und immer neuer Maßnahmen für die 
Sicherheit — gewidmet werden, (o hieß es im Kriege plotzlich, auf Schiffe 
aus den Anfangsjahren des Seedienſtes zurückgreifen, Fahrpläne aus dem 
Stegreif geſtalten und ſchließlich in der Umſiedlungsbewegung mit rauhen 
und kräftigen Mitteln eine ſoldatiſche Arbeitsweiſe anwenden, bei der im 
Dienſte des Geſamterfolges auch die Gefahrenmomente für die Sicherheit der 
anvertrauten Nenſchen und Güter einbezogen und damit große Verantwortung 
bewußt übernommen werden mußte: Die Erfahrungen aus dem oft unter 
Schwierigkeiten durchgeſetzten Wachstum des Seedienſtes Gſtpreußen und der 
für dieſen geſchaffene organiſatoriſche Apparat haben die Arbeit weſentl ich 
erleichtert. 
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Schluß 


Es könnte naheliegen, dieſe Geſchichte des Seedienſtes Oftprenfen mit 
einer ſtatiſtiſch⸗wiſſenſchaftlichen Verkehrsanalyſe zu beſchließen. Aber wir 
haben die Erfahrung gemacht, daß ſolche Darſtellungen zwar des öfteren mit 
zähem Fleiß geſchrieben, aber felten mit ebenſolcher Freude ganz geleſen 
werden. Die ſchnell forteilende Zeit verurteilt ſie bald zur Veraltung, ſo daß 
ſie mehr in Zeitſchriften als in Bücher paſſen. Auch wird das erwähnte post 
hoc ergo propter hoc immer wieder zur Gefahr, wenn nicht andere, auch pſycho⸗ 
logifche Beobachtungen und reine „unwiſſenſchaftliche“ Intuition berichtigend 
eingreifen. Nur die reinen Geſamtzahlen mit einigen Zinweiſen auf ganz 
entſcheidende Einwirkungen ſeien in einer beſonderen 3ablentafel beigefügt. Sie 
vermittelt als Geſamreindruck, daß die Kraft des Seedienſtes Gſtpreußen wie 
vieler anderer Lebensbezirke des deutſchen Volkes in den Jahren 3931,32 zu 
erlahmen drohte und feit 3933 einen dauernden Wiederanſtieg zu verzeichnen 
hat; ſicherlich iſt dieſer Aufſtieg nicht ohne ſchwere, die Beteiligten voll in 
Anſpruch nehmende Arbeit zuſtande gekommen; Verfaſſer kennt manchen 
Ingenieur und Seemann, der zeitweilig, etwa im Jahre 3036, ſchier unter der 
Zaft und den Aufregungen zuſammenzubrechen drohte. Die von Jahr zu Jahr 
wechſelnden Aufgaben des Seedienſtes, die vom politiſchen Leben Deutſchlands 
beeinflußte Entwicklung und die vom Keichsverkehrsminiſterium unter freus 
diger Ausnutzung der von den verſchiedenſten Seiten kommenden Anregungen 
zur Förderung des Seedienſtes Gſtpreußen getroffenen Maßnahmen zwangen 
von Jahr zu Jahr, neue Formen zu finden. Dank der verſtändnis vollen Mit- 
arbeit der deutſchen Preſſe haben alle neuen Maßnahmen den lebhafteſten An⸗ 
teil des deutſchen Volkes gefunden. Aber die Zauptwirkung, die der ganzen 
Arbeit aller Beteiligten erſt zum Erfolge verhalf, ging von der gewaltigen 
Welle der nationalen Erhebung und von der titanenhaften Kraftleiſtung 
eines Mannes aus, der das ganze deutſche Volk umgeſtaltet und ihm auch 
die Bedeutung des Gſtgedankens ert voll zum Bewußtſein gebracht bat: 
unſeres Führers Adolf itler! Sein Werk ift die letzte und wichtigſte Ur- 
fache der Aufbauerfolge. Ife doch ber Seedienſt Gſtpreußen als Ganzes, wie 
ihn der Leſer dieſer Darſtellung kennen gelernt hat, kein kaufmänniſcher 
Geſchaftsbetrieb, ſondern ein politifches Staatsunternehmen, das die Mittel 
moderner Schiffahrts⸗ und Tariftechnik und die Mualitätsleiſtungen deutſcher 
privater Reedereien mit ihren Seeleuten in den Dienſt des Aufbaus von Gſt⸗ 
preußen und der Förderung von Danzig geſtellt hat. Nicht nur die Stärkung 
des Fremdenverkehrs in bie deutſchen Gſtſeegebiete an fidh ijt das Ziel — 
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neben der Bedeutung für Oftpreufen, Danzig und Memel iff in geringerem, 
aber doch fühlbarem UNiaße auch eine Forderung der Durchgangsplätze Stettin, 
Lübeck und Riel nicht zu verkennen —, rückwirkend wird durch die Erinne⸗ 
rung der begeiſtert heimkehrenden Beſucher des deutſchen Nordoſtens 
an dieſes kämpferiſche, kräftiger Zukunftsentwicklung fähige deutſche Land 
kraftvoll politiſches Denken geweckt und durch das Erlebnis der Seereiſe zu⸗ 
gleich das Bewußtſein des Wertes deutſcher Seegeltung in das ganze Deutſche 
Reich hineingetragen. 

In den erſten Wochen nach dem herrlichen Feldzuge der 18 Tage von 1939 
hat ſich wohl hier und da die Frage hervorgewagt, ob nicht nach Fortfall des 
polniſchen Korridors das Ende des Seedienſtes Oftpreugen gekommen fei. 
Gewiß wird kein Lefer dieſes Buches auf einen ſolchen Gedanken kommen. 
Verſailles war ein Teil von jener Kraft geweſen, die ſtets das Böſe will und 
eft das Gute ſchafft. Das Verkehrshindernis des polniſchen Horridors bat die 
Oſtpreußen und Danziger und mehr noch ihre Beſucher auf das freie Meer 
verwieſen. Große leiſtungsfähige Schiffe ſind für dieſen Sonderzweck eigens 
geſchaffen worden; durchgearbeitete Fahrplane und Tarife und eine Werbung, 
deren Schlagworte „Oſten“ und „Schiffahrt“ im Zerzen des deutſchen Volkes 
und feiner Jugend ein beſonders helles Echo fanden, haben den Seedienſt Oft- 
preußen in das Verkehrsdenken des deutſchen Volkes als unlösbaren Beſtand⸗ 
teil hineingepflanzt. über die Umgehung des geraubten Landes hinaus hat 
die Seereiſe ſich zum Selbſtzweck entwickelt. „Der Keiſeweg als Erholung“ 
war ein Kennwort der Gſtpreußenfahrt geworden. Sollte das deutſche Volk 
bei all' ſeiner freudig geleiſteten Arbeit ſolche Erholung künftig nicht 
brauchen: Am Ende oer längſten Seereiſe an deutſchen Küften von Kiel und 
Lübeck nach Danzig, Königsberg und Memel liegt ein Land, das neben reiner 
Natur große politiſch⸗ſoldatiſche Erinnerungen und nicht zuletzt die mit 
beſtem deutſchem Blute getränkten Schlachtfelder des Befreiungskrieges von 
1930 umfaßt. Für den wiedergewonnenen Oſtraum find die genannten drei 
Städte auch künftig die Tore zum Salzwaſſer. 

Wie viele herrliche deutſche Reiſeziele hat nicht der Führer durch ſeine 
Befreiungstaten in den Jahren 1958 und 3939 neu gewonnen! Ob Gſtpreußen 
und Danzig neben ihnen verblaſſen konnten: Mögen andere Gegenden noch jo 
locken mit Bergen, Wäldern, Seen und Bädern; Oſtpreußen und der Weichſel⸗ 
gau brauchen ſich neben ihnen nicht zu verſtecken. Eins haben ſie vor allen 
deutſchen Landen voraus: den längſten deutſchen Seeweg! Sier ſteht der 
geſchichtliche Auftrag des Seedienſtes: den Weichſelgau und Oſtpreußen im 
Bewußtſein des deutſchen Volkes zu halten und ihnen einen ſtets frifchen 
Strom begeiſterungsfähiger deutſcher Menſchen zuzuführen. Damit verbindet 
ſich ein zweck, den wir im Jahre des ſchweren Krieges gegen Englands Neid 
und Mißgunſt beſonders empfinden: das deutſche Volk bat im Seedienſt D 
preufen ein Schulungsmittel. Bildkräftig, nachhaltiger als Worte es ver- 
mögen, erweitert es den Geſichtskreis der Deutſchen und weckt Verſtändnis 
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für große Fragen ber Weltpolitik durch das Freiheitsgefühl und durch die 
arte, die die See von jedem verlangt, der mit ihr umgeht. Dieſes Mittel 
voll einzuſetzen, wird jeder als heilige Pflicht empfinden, der in dem uns auf- 
gezwungenen ſchweren Entſcheidungskampfe die hinreißende Größe der Ziel- 
ſetzung unſeres Führers empfindet: Deutſchland frei zu machen von der letzten 
Feſſel und ihm die Sinderniſſe aus dem Wege zu räumen, die das britiſche 
Streben nach Alleinherrſchaft heute noch vor unſeren Schritten in die Welt 
aufbaut! 
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Sahrpläne, Sahrpreiſe und Verkehrszahlen 


Die nachfolgenden tabellarifch dargeſtellten Sabrpláne IA) unb IIB} werden noch 
einmal bildlich wiedergegeben, und zwar auf den mit IA bis I H bezeichneten, in 
einer Schlaufe im hinteren Buchdeckel befindlichen Fahrplanſchaubildern, einſchließ⸗ 
lich des Schaubildes des Fahrplanes während der Verkehrsſchwierigkeiten im 
Jahre 3939. 


Sabrplan Seedienſt Oſtpreußen (Oſtwärts) ohne Weſtſtrecke 


1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
Ale Ne || Age 915 t0 e 1, || asks, |) a, 1532: t | AAs SUL 
ugs 1920 | 1920 | 1920 | 1921 | 1921 | 1922 | 1924 |) | 1926 | 1926 | 1927 | 1929 | 1932 

Berlin Stettiner Bhf. ab | 22.35 | 22.35 | 18.32 | 18.30 | 18.30 | 13,55 | 13.55 | 19,30 | 14.00 14.00 14.00 | 14.00 | 13.58 

Swinemünde Seedienſtbhf. an 2.40 2.40 | 22.20 | 22.20 | 22.20 18.27 | 18.39 | 23.40 18.39 18.39 | 18.39 | 17.55 18.08 

Swinemünde ab | 4.00 | 3.00 22.35 

Stolpmiinde en 

Stolpmünde ab 

Zoppot / NWeufahrwaſſer an 19.00 

Joppot / NWeufahrwaſſer ab i 

Danzig an 20.00 

Danzig ab — 

Pillau an 19.00 — | 15.45 

Pillau ab — — — 

Memel an — — — 

Memel ab a = = 

Selfinti an — — — 

Pillau Seedienſtbhf. eb 22.00 — 16.15 — — 17.50 16.10 | 17.45 | 12.50 | 12.50 | 12.50 12.32 | 12.30 

Königsberg Sauptbbf. en |2315 | — 17.15 — — | 19.00 | 17.21 | 18.45 | 13.38 | 13.38 | 13.38 | 13.26 | 13.28 


1) mi / Sbo (Daufe 12. 10. bis 11. DA 


Schaubilder: 


1A 


| 


IB 


) Dom ROM. abgelehnt. 


8) Stg / mi Do / Sbd 
poe | 


(Stg bis Memel). 


4) 2 Tage fpäter an. 


| 1p) i 


ID 2/3 


IIA1 


8.00 
8.15 


11.45 
13.00 
19.00 
19.30 
19.309) 


12.25 
13.19 


12.10 
13.03 


5) 1 Tag fpáter an, 


161/81 IH 


Sahrplan Seedienft Oſtpreußen (nad Weſten) obne Weſtſtrecke 


1 2 3 
n 27. 1. | 1. 6 | 15.11. 
n Brapa: 1920 | 1920 | 1920 
Königsberg Sauptbbf. ab 7.00 — 9.29 
Pillau Seedienſtbabnhof an 8.15 — 10.25 
Helſinki ab — — — 
Merel an — — — 
-neme ab — — — 
Pillau an — — — 
Pillau ab 9.00 10.45 
Danzig an 
Danzig ab 8.00 
Joppot / Neufahrwaſſer an 
Joppot / Neufahrwaſſer ab 9.00 
Stolpmiinde an | 
Stolpmünde ab | 
Swinemünde en | 24.00 | 1.00 | 4,30 
Swinemünde Seedienſtbhf. ab | 345 — 5.10 
Berlin Stettiner Bhf. en 8.00 — 9.00 


1) tMo/Se (Da iſe 12. 10. bis 11. 12.). 
) 1 Tag ſpater an. 


1A 2 


4 6 7 8 9 u. 11 m Beute 
15.1. ; - 
1921 1927 | 1929 | 1932 | 1936 | 19 
= 657 9.44 7.10 | 10.20 | 10.20 | 10.36 | 11.00 | 11.14 | 10.58 | 10.58 
= 8.06 | 10.52 | 824 | 11.20 | 1120 | 11.36 | 11.58 | 12.07 | 11.52 | 11.52 
E 
SS „ = | — | 20.00 22.00 
sc | ss lei se lie l e Jl - 17 2905 
— = | — — | — | 6009| 6.00 | — | 23.00 | 530 
— 11.00 | 1140 | — | 530 11.30 
_ 12.00 | 12.30 | 12.30 | 12.30 12.30 
m | aere 
ats 15.30 | 16.00 | 16.00 | 16.00 | 15.50 
| 16.00 | 16.20 | 16.20 (e ^ 
3.30 5.45 | 5.45 5.50 5.50 | 600 
3.45 600 | 6.12 | 6.05 | 615 | 615 
8.00 10.14 | 10.03 | 10.04 | 9.49 945 


) Dom RYEN. abgelebnter oftpreugifcher Vorſchlag für 1932 (mi / Sbo). 


5) 2 Cage fpáter an. 


D Mo/ mr / Sbd (mi ab Memel). 
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Uhrzeiten zu den Sabrplanen der Weſtſtrecke 1933—1938 


Riel 


Traves 
münde an 
ab 
Warnes 
mitnde an 
ab 
Binz 
an 
ab 
Swine: 
münde an 


Schaubild: 


23.30 6.00 


* 7.00 
8.201 | 


1905| | 
| 19.20 | | 
7.55 
8.15 


| 
8.10 
8.30 


8.10 
8.30 
11.55 


11.55 11.45 


) an 4 Tagen 
im Juli und 
Auguſt 
IF 


1935 


8.20 | 8.20 


11.50 
12.00 


17.40 
17.50 


18.45 
19.00 


7.55 | 7.55 
815 | 8.15 


11.45 | 11.45 


13.00 
19.00 


7.55 
8.15 


11.45 


*) „Tannenberg“ 


1936 


táglid) Swinemünde Joppot Pillau 


6.00 


18.45 
19.00 


8.00 
8.15 


11.45 


*) nur zur Zeit der Kieler Segelolpmpiade 


teilweiſe Derftártungsfabrten 
Di. 


6.00 


8.20 


11.50 
12.00 


17.35 
17.45 — 


17.35 
17.45 


18.45 
19.00 


18.30 


8.00 | 8.00 
8.15 | 8.15 


7.50 
8.05 


7.50 


11.30 |11.30 |11.45 | 11.45 


IG 1—2 


11.30 


| 8.00 


1937 


6.00 — | 


8.20 6.20 


9.50 
10.00 


15.35 
15.40 


18.45 | 18.45 
19.00 | 19.00 


18.45 
19.00 


8.00 
8.15 


8.00 
8.15 | 8.15 


11.45 11.45 11.45 


einmalig 


Verſuch 


18.45 
19.00 


8.00 
8.15 


11.45 


HB1 


3u IF-H 


1938 


6.00, 8.20 


9.30 
9.40 


15.25 
15.30 


18.45 
19.00 


8.00 
8.15 


11.45 


Uhrzeiten zu den 


nach Weſten Lë 


Pillau ab 12.30 | 12.40 
Zoppot an 16.00 | 16.00 


Swinemünde an 5.50 | 5.50 
Binz an 9,05 


Warnemünde an 15.15 114.50 


Travemünde an 119.00 118,30 
ab — 119,30 
Riel an | — | 1.30) 


1934 


D an 4 Sonntagen Juli / Au guſt 


Sabrplanen der Weſtſtrecke 1933—1938 


2) Tannenberg konnte bei Sturm Warnemünde nicht anlaufen. 


1935 


13.00 


16.15 
16.35 


6.00 
6.10 


18.50 


Tannen⸗ 
berg 


13.00 | 12.30 
16.15 | 15.50 
16.35 | 16.05 

6.00 | 5.50 


6.10 | 6.00 
| 


15.002) 
15.10 


18.30 


1936 


18.50 


1937 


II B 2 
Zu F- H 


1938 


12.30 
15.50 
16.05 
5.50 
6.10 


II B 3 
Zu I G-H 
Sebrpläne Sinnlandfabrten 1935—1938% 


a) Uhrzeiten 


1938 1937 1936 1935 1935 | 1936 1937 1938 
1 
9.00 | 22.00 | 22.00 | 20.00 12.00 20.00 15.00 | 21.00 *5tlfinti 8.30 | 19.00 8.30 8.30 | 19.30 | 19.30 | 19.30 
| 24.00 |. 19.00 an Reval ab 4.30 
| 0.30 20.00 ab ~ an 4,00 | 
| 21.00 | 18.30 21.00 an fibau ab 5.00 6.00 23.30 | 
23.00 | 19.00 22.00 ab F an 4.00 5.00 | 23.00 
5.00 | 445 | 3 2200 | | | | an memel ab | 2330 | 3 19.30 | 19.30 
530 | 530 23.00 | | ab 8 an ! 21.30 19.00 | 18.30 
11.30 | 11.30 | 11.15 5.30 | 5.30 | 11.00 | 11.00 | an Pillau ab 15.30 | 12.50 | 15.30 | 15.30 13.00 | 13.00 | 12.30 
12.30 | 12.30 | 12.40 | 12.30 | 12.30 — — ab » an — — 11.45 | 11.30 Anſchluß | 11.45 | 11.45 
15.50 | 15.50 16.10 15.50 |1900 1550 | — lan Zoppot ab] - — | 815| 805 | "^ | 815 | 815 
16.05 | 16.05 — 16.05 | — 16.05 — — ab d on — E 8.00 7.50 münde 8.00 8.00 
Tannen: | Motor. Anſchluß | Auguſt zur Juni / zur normal Helſinki bis Libau O. E. g. normal von Motor: Tannen⸗ 
berg fai | SÉ Diyn Sept. Dfe ber schiff berg 
münde piade meſſe Oft: 
— fiel meffe 


D Memel durch anderes Schiff bedient. Libau nur zur Oſtm eſſe 


b) Fahrtage 


1935 1936 


1937 1938 1939 
*5elfinti ab Sonnabend Freitag Freitag Donnerstag Sonnabend 
Pillau an Montag Sonntag Sonntag Sonnabend Sonntag 
Pillau ab Mittwoch Mittwoch Mittwoch Dienstag Donnerstag 
Helſinki an Sreitag Freitag Donnerstag Mittwoch Freitag 


D. Tannenberg 1x | 


8.20 


11.50 
12.00 


17.35 
17.45 


7.50 
8.05 


11.30 
15.30 


21.30 
23.30 


5.00 
6.00 


4.00 
4.30 


8.30 
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19.00 


15.30 
15.20 


9.00 
8.55 


6.00 
5.50 


16.05 
15.50 


12.30 
5.30 


23.00 
22.00 


19.00 
18.30 


0.30 
24.00 


20.00 
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ooer umgekehrt 
I 


Einfache 
Jabrlarte 
t Tage gültig 
Rüdfa hrkart : 
Monate gültig 
joo Mann ⸗Tari 
Rückfahrtarte 
Geſell ſchafts · 
Tarif 
Emfach Sabre 
Jugendgruppens 
d arif 
Einfache Sabet 
Wiilirárfabrtarre 
Einfache Sabrt | 
Sonntags · 
Rüdfabes und 
Ausflugskarte 
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Warnemünde | 
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Swinemünde 
Zoppot!) 
Pillan!) 
Memel 
Libau 
Arensburg 
Riga 
Reval 

gel ſinki 
Binz 
Swinemünde 
Zoppot 
Pillau 
Memel 
Libau 
Arensburg 
Riga 
Reval 

el ſinkt 
Soppot 
Pillau 
Memel 
Libau 
Arensburg 
Riga 

Re val 
Helſinki 
Zoppot 
Pillau 
Memel 
Zibau 
Arensburg 
Riga 

Re val 

gel ſinki 
Pillau 
Memel 
Zibau 
Arensburg 
Riga 

Re val 
Selſinkils) 
Memel 
Zibau 
Arensburg 
Riga 
Reval 

el ſinkiis) 
Li bau 
Arensburg 
Riga 
Reval 
xSelfin£it*) 


LA 
| 
ee 
E 


got 


` 


on 
S1 
ma 


ET. 


= 
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BEES E IT 
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= 


09 Sem 


|] 


118 
Nee 
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PS Los TI 


o a F | = da v $3 E * ZS os 
2 2 24 ag S. 8 Ei S55 
as EP | ss |E"2 lese 32 | Fee 
=| x5 sz AS d S I Eu | "R8 
^ Š vig wl Ee 
, xm am am am zm xm xin 
Libau Arensburg 450| — 250 | i50 | — — 

D Riga 6,50 — 3 „50 Dr — — 

Reval 12,— iE — 6,— a — — 

E gel ſinki FFC = 
Arensburg Riga 4,50 450 | 3,50 | 2,50 1,50 — — 
Riga Rumö-See — 45, ( Lat) — — = = — 
Reval Zelfinfi i an S a = 

Aus den Anmerkungen 
pp. 


7) Von 3oppot nad) Pillau und zurück ober umgekehrt von Freitag bis 
Dienstag gültig. (Einen Weg auch wahlweiſe über das Friſche effi 

8) Von 3oppot nach Pillau und zurück nur gültig am Tage des Fahrtantritts 
ohne Verlaſſen des Schiffes oder mit ſofortigem Schiffswechſel. 

Von Pillau nach 3oppot und zurück Sonntags den 3. und jo. Juli gültig. 

9) Don Memel nach Selſinki / chelſingfors und zurück von Dienstag bis Sonn- 
abend gültig. 

52) Der Preis der Rückfahrkarte von Kiel / Travemünde nach Zoppot ober 
Pillau (nicht in der Gegenrichtung) wird in der Zeit vom j. September bis 31. OF. 
tober auf j6,— Rm ermäßigt. Verkauf dieſer Karten nur durch die voten: 
vertretungen und Reiſebüros in Kiel und Lübeck Travemünde. 

13) Von Selſinki nach Memel Pillau ( Joppot) gelten ferner folgende Fabr- 
preife: Xiidfabrfarte Helſmki— Pillau („Decksplatz“), (2 Monate gültig) 400 Finn - 
mark, „Paſſage“ Selſinki Pillau (einſchl. Bettplatz und Verpflegung a) einfache 
Fahrt 700 Finnmark, b) Rückfahrkarte (2 Monate gültig) 1100 Finnmark. Bei 
Bezahlung in außerdeutſcher Währung, aber nicht in Danziger Gulden, werden 
diefe Fahrkarten auch in umgekehrter Richtung ausgegeben. 

pp. 

Fahrt unterbrechung ift in jedem Hafen innerhalb der Geltungs⸗ 
dauer der Fahrtausweiſe geſtattet. Bei Unterbrechung in Joppot muß jedoch im 
Verkehrsbüro an Bord der Schiffe oder bei den Zafenvertretungen eine Unter- 
brechungsfarte zum Preife von j,— KM (aud) für Rinder) gelöft werden. 

Für den Verkehr mit Memel von / nach weſtlichen Anlauf⸗ 
häfen ceinfchl. Pillau) werden Rückfahrkarten in Buchform ausgegeben, die auf 
der Teilſtrecke Pillau Memel oder umeefebrt wahlweiſe auf einem Weg über 
See und auf dem anderen Weg über das Kuriſche Haff gültig find. Alle übrigen 
Rückfabrkarten wie MER- Fahr ſcheine, Bahn⸗Durchgangskarten uſw. dürfen für 
die ein, und Rückfahrt nur auf den Seedienſtſchiffen benutzt werden. 


Ring: und Rundfahrkarten für Oftpreuen 


Ringverkehr: Xinmfabrbeft „Aurifche Nehrung“ — Preis 14,— RM. 

Pillau Rönigsberg Cran;—Cranzbeef Roſſitten (oder "Aóniqsberg—Z abiau 

Roſſitten)NiddenSchwarzort Memel Pillau oder umgekehrt oder Pillau 
Memel und zurück oder umgekehrt (Seeweg). 

Ringfahrheft „Friſche Nehrung“ — Preis 8,— RM. Joppot— Pillau (Eee. 

wen) Narmeln— Rablberg — Zoppot (Danzig) oder umgekehrt. Für Beförderung 

| zmiſchen Joppot und Danzig muß der Reiſende ſelbſt ſorgen. Anfchluffarte für die 

Binnendampfer Königsberg Pillau an Bord (Verkehrsbüro) erhältlich. Ein 

fache Fahrt 3,— RM, Kückfahrkarte (gültig vom Mai bis September) 1 so Rm. 


II B 


Preife für Bettplage und Wandererkojen 
1. Bettplatz⸗Tarif 


8 


em 
iban 
Arens- 
burg 
a 
Reval 
Sel (ini 


£ 
3wifden IŠ 


AM | AM 
Kiel = = 3,-| 5— | 5— | 5,— | 10,— | 15,— | 15,— | 15,— | 15, — 
Travemünde 3.— 3,— | 3— | 5— | 5— | 5 |10,— |15,.— |15— | 15,— | 15,— 
Warnemünde | — | 3— | 3— | 5— | 5— | 5— ]10— | 15,— | 15,— | 15,— | 15,— 
Binz — — — |5— | 5,— 5— | 10,— 15,.— |15— | 15, — | 15,— 
Swinemünde — = = 5— | 5— | 5— | 10,— |15, — | 15,— |15,.— | 15.— 
Soppot — — — — | $—| 3— | 5— | 10,— | 10,— |10,— | 10— 
Pillau — - 1-1 — - | 3- 5.— 10.— |10,— | 10— |10— 
memel — — — — — - | 5— 10.— |10,— | 10,— | 10,— 
£ibau — == — — = — — 8—]| 5— | 10,— 
Arensburg — == — — — — — mS — E 
Rund-Gee — — — — — — = = gaS] = LE 
Reval == = = = = = = = = — 5— 


3wifd en 


Kiel / Ya) 0,20 | 0,30 | 0,30 | 0,30 050 | L— 1.— 


Travemunde J| b) 0,50 0,75 075 | 075 i= QE J= 
Swinemünde 


Zoppot 


Pillau 


Memel 


Libau 


Arensburg 


Rund-Gee a) ee = = = 2 = 
ade | ll 

a) = für Jugendliche ( 2 Jahre) mit Jugendherbergsausweis und für 
Gruppen mit BE 3. -Sübrern mit befonberem Gruppenausweis ber Xeidje 


jugendführung, 
b) = für alle anderen Sahrgäfte. 


Sonftige Bequemlichkeiten 


Ziegeftühle für Tag- und Nachtruhe außerhalb der Kammern Mietgebühr 
je Stück je Reife ),— RM. Matratzen für Liegeſtühle Mietgebühr je Stück 
je Reife ),— AM. Decken Mietgebühr je Stück je Reife 3, — KM. Liegeftuhl 
mit Matratze und Decke bei gleichzeitiger Entnahme Mietgebühr zuſammen 
je Reife 2,50 XUL Sängematten nur für Nachtruhe Mietgebühr je Stück 
je Reife 2,— RUN, Schlafſäcke Mietgebühr je Stück je Reife o,so AM. 


Beköſtig ung 


Verpflegung ſchließen die Fahrpreiſe nicht ein, ſie iſt jedoch durch Wirt⸗ 
ſchaftsbetriebe an Bord zu üblichen Preiſen auch in einfachen Gerichten er⸗ 
bältnich. Die Speifefäle find jedem Fahrgaſt zugänglich. 

Pauſchalverpflegung. Auf Auslandsfahrten zwiſchen Pillau und 
Selfinti wird auch eine Pauſchalverpflegung (ohne Getränke) gereicht für 
je,— RM einſchl. Bedienungsgeld. 


Verkehrs zahlen 


in jooo Fahrgäſten 
Abgefahren nach allen Richtungen von: 


Eun. 3oppot | Pilau | Memel Kaes Er Binz | Kiel Liban | Selfinti | Reval 
e ü ͥͤ ( ß Zen E een 1 

19201) 97,1 12,82 87,3 = = " x = CEN FE = 
1921 20,2 12,42) 19,1 = = - = ES = 
1922 6,9 0,72) 8,5 E = = = = E. = = 
1923 25,2 28,52) 147 = = = = 3 = = 
1924 12,6 132 9,5 - = — = = = = 
1925 10,7 8,9 8,2 = = ei = = = 
1926 4,5 3,84 3,6 = = = = = = = 
1927 14,8 12,5 12,8 0,4 E- = E : = = 
1928 218 18,9 16,7 15 = E: = e 
1929 226, 19,9 19,0 2,0 = = a £ = 
1930 24,0) | 206 214 2,0 = = 04 E E 
1931 213 16,7 20,3 17 = = = 0,3 = = 
1932 18,5 16,8 19,3 1,6 M = = 0,3 = = 
1933 19,5 18,4 22,9 15 6,6 14 0,7 = 0,03 ae E 
1934 28,0 28,5 34,7 13 12,0 2,0 18 17 = be 01 
1935 24,9 273 332 15 10,2 1,6 1,2 4,0 0,04 0,9 01 
1936 131,99) 472 109,0 1,1 11,0 0,8 1,0 10,6 0,07 23 0.1 
1937 452 39,1 52,5 11 8,5 13 0,6 | 11,7 0.03 25 = 
1938 35,6 325 478 0,5 9,8 13 1,0 117 07 2% = 
1939 | 554 252 63,9 43 74 = NEL 1.22 07 ES, = 
1) mit Abſtimmungsverkehr ) Betriebsbeginn ert 57. Juli 

2) Danzig⸗Neufahrwaſſer angelaufen 5) Scheinblüte 


) Paßſchwierigkeiten auf dem Landwege D Verkehrseinſchrankung im polniſchen Korridor — Olympifche Spiele 


Inhaltsverzeichnis 


Erſter Abſchnitt: 


Seite 
Wotverkehr Swinemünde—Pillau .............. 7 
Erſte Fahrten S. 34 — Fremdenverkehr? S. 16 — Abſtimmungsfahrten 

S. 38 e 
Zweiter Abſchnitt: 

Siem nde Dan??? — 30 
Dritter Abſchnitt: 

Seedienſt Gſtpreußen und Danzig 40 


Danzig Libau S. 42 — Rampf um Verträge S. 46 — Im Taumel der 
Millionen S. 147 — Saiſon verkehr? S. 92 


Vierter Abſchnitt: 


Mait en genen Sſchiffensnnn s oom eos s6 
Die endgültige Dertragsform S. sg — Die Schiffe S. 63 — Sahrplan- 
technik S. 65 — Tarifpolitik S. eg — Werbung S. 72 


Fünfter Abſchnitt: 


Im nationalſozialiſtiſchen Reiche 77 
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Der Geebien(t Gſtpreußen vor Rriegs aufgaben 115 
Memel ijt frei S. ue — September J939 S. 37 — Geimfchaffung der 
Baltendeutſchen S. 323 

F r S 8c Cee Geen J38 

Anhang: Fahrpläne, Fahrpreiſe uno Verkehrszahlen )4) 


e,, ——— * 97—112 


Die Bildvorlagen (tellten zur Verfügung: Atlantic, Berlin: S. jos; Seudtlaß, Der- 

lin: S. 30 (2), 93) ); Reichsverkehrsminiſterium: S. 99, J02, 303, 304, 306, 307, 

332; Scherl, Berlin: S. 97 (2); Volk und Reich Bild (Aufn. Möſch), Berlin: S. 98, 
yoo, 309 (2), JOS (2), I09. 
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